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Brückenhaus mit Peildeck 





Bordkran 


Ladegeschirr 
Poopdeck 


Davits mit Rettungsbooten 


Das beste Modell Europas in der Klasse 
EH ist das vom bulgarischen Ingenieur 
Nikola Gerov gebaute Modell des 
Frachters „Lido“ (M 1:100). Bei den 
Europameisterschaften 1971 in Belgien 
und 1973 in der CSSR erhielt dieses Mo- 
dell die höchsten Standprüfungspunkte 
in der Klasse der Fahrmodelle. Schon 
zweimal konnte Nikola Gerov bei den 
Internationalen Freundschaftswett- 
kämpfen während der Östseewoche in 


Rostock (IFIS) den Pokal für das beste 
vorbildgetreue Modell erkämpfen. 


Fotos: Wohltmann 


Nikola Gerov (links) bereitet sein Mo- 
dell zum Start vor 





Herausgeber 


Zentralvorstand der Gesellschaft für Sport und 
Technik. 
„modellbau heute‘ erscheint im Militärverlag 


der Deutschen Demokratischen Republik 
(VEB)—Berlin. 
Hauptredaktion GST-Publikationen, Leiter: 


Oberstltn. Dipl.-Militärwissenschaftler Wolf- 
gang Wünsche. 

Sitz des Verlages und der Redaktion: 

1055 Berlin, Storkower Straße 158. 

Telefon 53 0761 


Redaktion 


Dipl.-Journ. Wolfgang Sellenthin, 
Chefredakteur 

Bruno Wohltmann, Redakteur 
(Schiffs-, Automodellbau und -sport) 
Sonja Topolov, Redakteur, 
(Modellelektronik) 

Typografie: Carla Mann 
Titelgestaltung: Detlef Mann 
Rücktitel: Heinz Rode 


Druck 


tizenz-Nr. 1582 des Presseamtes beim Vor- 
sitzenden des Ministerrates der DDR. 
Gesamtherstellung: (140) Druckerei 
Deutschland. 

Postverlagsort: Berlin 

Printed in GDR 


Neues 


Erscheinungsweise und Preis 


„modellbau heute” erscheint monatlich. 
Heftpreis: 1,50 M. 
Jahresabonnement ohne Porto: 18,— M 


Bezugsmöglichkeiten 


In der DDR über die Deutsche Post; in den 
sozialistischen Ländern über den jeweiligen 
Postzeitungsvertrieb; in allen übrigen Ländern 
über den internationalen Buch- und Zeit- 
schriftenhandel und die Firma BUCHEXPORT — 
Volkseigener Außenhandelsbetrieb der Deut- 
schen Demokratischen Republik, DDR — 701 
Leipzig, Leninstraße 16, Postfach 160; in der 
BRD und in Westberlin über den örtlichen 
Buchhandel oder ebenfalls über die Firma 
BUCHEXPORT. 


Anzeigen 


Alleinige Anzeigeıannahme: DEWAG-Wer- 
bung Berlin — Hauptstadt der DDR —, 102 
Berlin, Rosenthaler Straße 28—31, und ihre 
Zweigstellen in den Bezirken der DDR. 
Gültige Anzeigenpreisliste Nr. 4. 

Anzeigen laufen außerhalb des redaktionellen 
Teils. 


Manuskripte 


Für unverlangt eingesandte Manuskripte über- 
nimmt die Redaktion keine Gewähr. Merkblät- 
ter zur zweckmäßigen Gestaltung von Ma- 
nuskripten können von der Redaktion angefor- 
dert werden. 


Nachdruck 


Der Nachdruck ist nur mit Quellenangabe 
gestattet. 


674" Inhalt 


Seite 


2 


SI» w 


11 


19 
19 
21 
22 


24 
26 


28 
30 


31 
32 


CTP. 


NO» 0 


(e) 


11 


13 


19 
19 
22 
23 
24 


26 


28 
30 


31 
32 


»Die Ostsee muß ein Meer 

des Friedens sein« 

Nachrichten und Kurzinformationen 
Flugmodelle — leinengesteuert (6) 
Sieg bewährter Konstruktionen 
F1A-Modell von Vizewelt- 

meister Krej£ifik 

Vorbildgetreue Flugzeugmodelle — 
betrachtet am Beispiel der Polikar- 
pow I-16 

Motortest »Moskito Permot« 
Flachgehende Fahrgastschiffe 

auf der Elbe 

Details am Schiffsmodell (18) 
Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften 
Looping für Heimbahnen 

Details für RC-Automobile 

Auf dem Büchermarkt 


Aus der Praxis mit F7-Modellen (5) 


Erfahrungsbericht: Kodierungs- 
und Dekodierungseinrichtungen 
Tips für die Materialbearbeitung 
Dixi — BMW — 
»Wartburg«-Sportwagen 

Fragen & Antworten 
Informationen Flugmodellsport 


„DanTNÜCKOe MOope AONMHO ÖbITb 
MOope Mupa“ 

MaBectun u KOPOTKUeE UVHPOPMAauNN 
Mpneashbie Monenn camondra (6) 
Mo6eaa uCnbITaHHLIX KOHCTPYKUMM 
AsnaunoHHbie Mogen nnacca PIA 
BUUIE-VeMnMOHa Mupa Kpenunmmka 
Moaenn caMmon&TOB, TO4HbIE NO 
o6paauly — PACCMOTPEHHbI Ha NPH- 
mepe Tlonnkapnosa M-16 
Vcnpitanne MoTopa „MOCkuTo 
Mlepmor“ 

IInocko NOCTPOEHHbIE NaCCaHNpCKHe 
napoxoAbI Ha peke Inb6e 

Dertann KopabenpHon monenn (18) 
Pbi6onosHple CyaHa Bep&bpen I IP 
Derann ana asromo6unen una RC 
Ha KUHMHOM Öasape 

Na npaktukn cC Monenamu una ®7 
(5) 

OnbitHblM oTuet: Koanpyıowme U 
AeKOANPyIOLUIMe YCTPOUCTBAa 
HKopoTkuA yPoOK OÖPa6oTkn Matepnana 
AsBtomo6nnb Inkcn — BMB — una 
„Bapröypr-cnopr“ 

Bonpocbi 4 OTBETbI 

ViHrbopMmaunn 0 CNOPTe C aBNAUNOH- 
HbIMN MOAENAMU 


Co1ep?KaHHe 
Spis tresci 


Obsah 


str. 
2 „Morze Battyckie — morzem 
. pokoju” 
3 Wiadomosci i informacje w skröcie 
4 Modele latajace sterowane przy 
pomocy linki (6) 
6 Zwyciestwo udanych konstrukcji 
7 Model F1IA wicemistrza swiata 
Krej£irika 
9 Wierne modele samolotöw 
ogladane na podstawie 
Polikarpowa 1-16 11 Test motoru 
Moskito Permot 
13 Pltasko budowane statki pasazerskie 
na Lebie 
19 Detale modelu statku (18) 
19 Kutry rybackie ze stoczni 
NRD-owskich 
22 Detale pojazdöw RC 
23 Na rynku ksiegarskim 
Doswiadczenia z modelami F7 (5) 
Sprawozdanie z doswiadczen: 
urzadzenia kodujace i dekodujace 


Dixi—BMW-—-, ‚Wartburg”- 
wöz sportowi 
31 Pytania i odpowiedzi 


26 


Baltsk& more musi byt more miru' 
Zprävy a krätke informace 
Upoutane modely (6) 
Vitezstvi osvedlenych konstrukci 
Model tridy F1A vicemistra sveta 
Krej£irik 

9 Polikarpow |-16 jako priklad pro 

makety 

11 Test motoru »Moskito Permot« 
13 Ploch& osobni lod& na Lab& 

19 Detaily na lodnim modelü (18) 
19 Rybärske lod& z NDR 
24 Z praxe modelü tffdy F7 (5) 
26 Ködovan& a deködovane systemy 
28 Mini-lekce o zpräcoväni materiälü 
30 Dixi—BMW--Wartburg-sportovni 
vozy 


SNOPWNZ 


Zum Titel 


Vom 5. bis zum 8. Juli treffen sich in 
Rostock anläßlich der Ostseewoche 1974 
die Schiffsmodellsportler zur IX. IFIS. 
Neben Rennbooten und Segeljachten 
werden auch wieder die vorbildgetreuen 
Schiffsmodelle vor Jury und Publikum zu 
bestehen haben. 

Foto: Wohltmann 





»Die Ostsee 
muß ein Meer 
des Friedens 
sein« 


— unter diesem Leitgedanken treffen 
sich während der Ostseewoche in Ro- 
stock zehntausende Teilnehmer aus den 
Anliegerstaaten, um bei politischen Ge- 
sprächen, kulturellen Veranstaltungen 
sowie sportlichen Wettstreiten dieser 
Forderung Ausdruck zu verleihen. Dieses 
Völkertreffen, das vom 7. bis 14. Julinun 
schon zum 17.Mal durchgeführt wird, 
steht ganz im Zeichen des bevorstehen- 
den 25. Jahrestags unserer Republik. 

Der IX. Internationale Freundschaftswett- 
kampf im Schiffsmodellsport hat einen 
geachteten Platz im Sporttreffen der 
Ostseewoche gefunden. Vom 5. bis 
10. Juli werden Schiffsmodellsportler aus 
zehn Ländern auf dem Schwanenteich in 
Rostock-Reutershagen an den Start ge- 
hen. Der Schiffsmodellsportklub der DDR 
hat Sportler aus der Sowjetunion, der VR 
Polen, der ESSR, der VR Bulgarien, der 
Ungarischen VR, der SR Rumänien, der 
SFR Jugoslawien sowie aus Schweden, 
Finnland und Österreich eingeladen. 


Der Pokal für das beste vorbildgetreue 
Modell der Wettkämpfe, gestiftet vom 
Präsidenten des schwedischen Mo- 
dellsportverbands. Gewinner des Pokals 
war 1973 der Bulgare Nikolai Gerov mit 
seiner „Lido” (siehe unser Titelbild) 
Fotos: Johannsson, Wohltmann 





Ausgeschriebene 
Klassen 


Modellrennboote 
A1, A2,-A3, B1: 


Vorbildgetreue Modelle 
EH, EK, EX, F2-A, F2-B; 


Funkferngesteuerte Rennmodelle 
F1-V2,5, F1-V5, F1-V15, F1-Eikg, F1-E500, 
F3-E, F3-V und Superhetrennen FSR 15; 


Modellsegeljachten 
F5-M, F5-10r, F5-X 


\ 
i; 
R 





Mannschaftssieger beim vorjährigen in- 
ternationalen Wettkampf wurde das 
Team des Svenska-modellbat-förbundet. 
Der Mannschaftsleiter Erlie Schmiedel, 
Präsident des schwedischen Verbands 
und Präsidiumsmitglied der NAVIGA, 
nimmt die Glückwünsche eines Thäl- 
mannpioniers entgegen 





Zeitplan 

5.7.74 

15 bis 20 Uhr Registrierung 

6.7.74 

8.30 Uhr Eröffnung 
Platzkonzert eines 
Orchesters der Volks- 
marine 

9 bis 20 Uhr Wettkämpfe in allen 
Klassen 

16 Uhr 1. Lauf Superhetrennen 

20 bis 22 Uhr Schauvorführungen 

7.71.74 

8 bis 18 Uhr Wettkämpfe in allen 
Klassen 

16 Uhr 2. Lauf Superhetrennen 

8.7.74 

8 bis 16 Uhr Wettkämpfe in allen 
Klassen 

19 Uhr Siegerehrung 


(Der Veranstalter behält sich Änderungen vor) 


Neuer Wanderpokal des Präsidenten des 
SMK der DDR für die beste Ländervertre- 
tung. Dieser Pokal, der von den Ka- 
meraden Tretbar und Johansson entwor- 
fen und angefertigt wurde, besteht aus 
Kupfer und einer polierten Stahlplatte. 
Auf der Platte sind das Emblem der 
Ostseewoche sowie Motive des Schiffs- 
modellsports dargestellt 
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Verpflichtungen 
im »Mach-mit«- 
Wettbewerb 


300 Stunden im „Mach-mit”-Wettbe- 
werb wollen die Mitglieder der GST- 
Modellflugsektion ‚Juri Gagarin‘ in Neu- 
enhagen (Krs. Strausberg) bei der Wert- 
erhaltung und Verschönerung der Ausbil- 
dungsstätte leisten. In ihrem Kampfpro- 
gramm für das Ausbildungsjahr 1973/74 
steht neben persönlichen Verpflichtun- 
gen, z.B. Erwerb von Leistungsabzeichen, 
auch ein monatliches Schießtraining. Die 
Modellflugsektion, der 20 Mitglieder 
zwischen 10 und 17 Jahren angehören, 
wird vom Kameraden Georg Anders 
geleitet. 





M. Papudjan war Mitglied der erfolgrei- 
chen sowjetischen Mannschaft bei den 
VIll. Europameisterschaften 1973 in Ces- 
ke Bude&jovice. Er startete in der 
Klasse F3-E 

Foto: Wohltmann 


25 Wettkämpfer 





Lehrgang für 
21 AG-Leiter 


21 Arbeitsgemeinschaftsleiter aus 10 Be- 
zirken, alle Mitglieder unserer Organisa- 
tion, wurden im Schulkombinat Schön- 
hagen mit dem Programm vertraut 
gemacht, das ab September 1974 für die 
außerunterrichtlichen Arbeitsgemein- 
schaften der Pioniere und Schüler als 
Orientierung herausgegeben wird. 
Neben der theoretischen Ausbildung 
bauten die Teilnehmer auch ein Se- 
gelflugmodell, das dem Orientierungs- 
programm als Bauplan beigefügt wird. 
Das Modell ‚Pionier‘ (F1A-1) entwickelte 
Ex-Weltmeister Dr. Oschatz. Es läßt sich 
bei entsprechender Vorbereitung in etwa 
20 Stunden bauen. 

Alle 21 Kameraden erreichten das Lehr- 
gangsziel. 16 von ihnen erwarben zusätz- 


lich die Schiedsrichterberechtigung 
Stufe Il. 

Patenschaft 

über 
RC-Modellflieger 


Anfang Maäi trafen sich Flugmodellsport- 
ler aus dem Kreis Eberswalde-Finow mit 
Modellsportlern der Funkfernsteuer- 
Flugmodellklassen aus Berlin. Seit 
Februar besteht zwischen ihnen ein 
Patenschaftsvertrag, der für die Ebers- 
walder Kameraden den Durchbruch zum 
RC-Flug bringen soll. Beste Vorausset- 
zungen bestehen dafür in der 
GST-Grundorganisation des VEB Kran- 
bau. Auch die Modellsportler der Station 
„Junger Techniker” der Kreisstadt, die 
bisher nur Modelle der Freiflugklassen 
bauten, sind in den Patenschaftsvertrag 
mit einbezogen. 


Horst K ubiak 


: gewann den 


Winterpokal 1974 


Sieger des Coupe d’hiver (Winterpokal) 
1974 wurde Kam. Horst Kubiak/Leipzig 
mit 427 Punkten vor Rudolf Schumacher/ 
Potsdam mit 411 Punkten und Gerhard 
Böhme/leipzig mit 396 Punkten. 
gingen am 9. und 
10.März auf dem GST-Flugplatz Schön- 
hagen bei sonnigem, kaltem Wetter 
an den Start. Leider litten die Leistungen 
sowohl am ersten als auch am zweiten 


Tag unter den Windgeschwindigkeiten 


(6 m/s bis 10 m/s). 


Ereignisse, 
Technik 

und Sport 
aus aller Welt 


Die Kommission Modellsport des BV der 
GST Frankfurt/Oder konstituierte sich am 
5. April 1974 mit den einzelnen Referaten 


Flug-, Schiffs-- und Automodellsport. 
Insgesamt bestehen im Oderbezirk 
17 Flug-, 7Schiffs-- und 2 Automo- 


dellsportsektionen. 


200 Schiffsmodelle sind bei dem Ill. Wett- 
bewerb der DDR im Schiffsmodellbau zu 
sehen. In der Zeit vom 17.11. bis 29.12. 
d.J. werdenForen, Rundtischgespräche, 
Lichtbildervorträge und Vorführungen 
mit Modellen veranstaltet. Zur gleichen 
Zeit findet in Dresden eine Sonderschau 
mit Auto- und Flugmodellen statt. 
Interessanter RC-Motor aus Japan: 
Yamada Ys-60. Der Motor ist mit 
Drucksystem für Treibstoffzuführung 
(Reduzierventil) ausgerüstet, wodurch 
der Lauf von der Lage des Modells 
unabhängig wird. Die Zylinderlaufbuchse 
besteht aus einer hartverchromten Alu- 
Legierung. 


Mehrzylindermotore werden in Frank- 
reich vor allem für vorbildgetreue Flug- 
zeugmodelle immer beliebter. Die Moto- 
ren Micron 2-24 (2 Zyl.) und 3-24 (4 Zyl.) 
haben einheitliche Zylinder (Hubraum 
2,41 cm?, Bohrung 16 mm, Hub 12 mm), 
kugelgelagerte Kurbelwelle, Membra- 
nen-Steuerung; Leistungen: 0,4 PS bzw. 
0,8 PS bei 15000 U/min; Masse: 411 g 
bzw. 730 9. 


Einen Flugdauer-Weltrekord flog Walerij 
Mjakinin aus der UdSSR mit seinem 
RC-Segelflugmodell: 25h, 44 min und 
8s Mijakinin ist mit 344 km/h bereits 
Weltrekordier im RC-Geschwindigkeits- 
flug. 

Bestätigt wurden zwei Weltrekorde von 
der FAl: E.Ciapala (VR Polen) erreichte 
mit einem Saalflugmodell der 
Klasse 8-15 m (Deckenhöhe der Halle) 
33 min und 34 s; V. Bitterer (BRD) flog mit 
einem RC-Hubschraubermodell auf ge- 
schlossener Strecke 50 km 80 m. 

Elf Leistungsabzeichen in A, B und C 
wurden beim 1.Bezirksoffenen Flugmo- 
dellsport-Wettkampf Frankfurt/Oder ge- 
flogen. Bei den F1A-Senioren erfüllte 
Lothar Hoffmann die Bedingung für 
die Gold-C. 

Beim ELMUSA-Pokalwettkampf (Füh- 
rungsbahnen) siegte bisher in allen drei 
Klassen (CM1, C2, B2) der Schwarzaer 
Fahrer Roland Michele. An diesem DDR- 
offenen Wettkampf nahmen bisher Mo- 
dellsportier aus Schwarza, Bitterfeld, 


Berlin und Lauchstädt teil. 

Die Informationen wurden zusammengestellt aus 
Berichten unserer Korrespondenten F.Schmarsow, 
G.W.Hübener, E.Knospe sowie aus „modellar”‘ und 
Eigenberichten. 





Flugmodelle — 


leinengesteuert (6) 


Mannschafts- 


rennen 
und Fuchsjagd 


N 





& 
Werner E.Zorn 


Die internationalen Bezeichnungen für 
leinengesteuerte Flugmodelle beginnen 
sämtlich mit F2. Die Klassen F2ZA — 
Geschwindigkeitsmodelle — und F2B — 
Kunstflugmodelle — sind bereits bekannt 
(s.H. 5'74). Folglich trägt die nächste 
Klasse die Bezeichnung F2C. 

Im Code Sportiffür Modellflug (das sind 
die von der FAl herausgegebenen Richtli- 
nien für Modellflugwettkämpfe) finden 
sich unter der Kennzeichnung F2C die 
Erläuterungen für das Mannschaftsren- 
nen, englisch Team Racing. 

Es handelt sich dabei um eine Art 
Geschwindigkeitsflug, bei dem die Lei- 
stungen eines Teams — einer Mann- 
schaft — gewertet werden. Dabei fliegen 
drei Modelle gleichzeitig in einer Kreis- 
bahn, d.h., in der Mitte des Flugkreises 
befinden sich drei Piloten. Um sie ist auf 
dem Erdboden ein Kreis (Durchmesser 
6 m) markiert, den sie während des 
Wettkampfes nicht verlassen dürfen. Vor 
dem Start hocken die Piloten am Boden, 
die Steuerleinen liegen flach. Die Modelle 
stehen am Flugkreisrand in gekennzeich- 
neten Sektoren. Bei jedem Modell befin- 
det sich ein Mechaniker; je ein Mechani- 
ker und ein Pilot bilden eine Mannschaft. 
Drei Mannschaften fliegen gleichzeitig 
bei einem Durchgang. 

Vor dem Start gibt der Startleiter zu- 
nächst das Kommando zum Warmlaufen- 
lassen der Motoren. Die Mechaniker 
tanken die Modelle auf und dürfen die 
Motoren 1 Minute lang laufen lassen. Da- 
nach erfolgt erneut ein Kommando. Die 
Mechaniker tanken die Modelle wieder 
auf und stellen sich neben sie, doch stets 
außerhalb des Flugkreises, der deutlich 
auf dem Erdboden markiert ist (Radius 
19,6 m). 

Nach dem Warmlaufen der Motoren 
fiebern alle dem eigentlichen Start entge- 
gen. Die Piloten kauern am Boden, die 
Mechaniker stehen sprungbereit — das 
Startsignal erfolgt (optisch und aku- 
stisch). Die Piloten springen auf, die 
Mechaniker werfen die Motoren an, und 
schon brausen die drei Modelle los. Kein 
Mechaniker darf indessen den Flugkreis 


Fuchsjagd-Modell Crazy” (oben) und 
Team-Racing-Modell für 2,5-cm°-Motor 
Zeichnungen: „modelär”, H. 3/72 


betreten, andernfalls muß die betref- 
fende Mannschaft sofort ausscheiden. 
Das gleiche trifft zu, wenn der Pilotseinen 
Mittelkreis verläßt. Hart sind die Vor- 
schriften, und zwölf Kampfrichter achten 
auf die Einhaltung! 

Drei Modelle rasen also gleichzeitig ım 
Kreis herum. Spannende Überholvor- 
gänge ziehen die Zuschauer in ihren 
Bann. Doch auch für das Überholen gibt 
es Richtlinien. Es darf nur im wahrsten 
Sinne des Wortes überholt, also über 


‚das langsamere Modell hinvveg geflogen 


werden. Dabei darf jedoch keineswegs 
eine Flughöhe von 6 m überschritten 
werden. Die Normalflughöhe liegt mit 2 
bis 3 m fest. Behinderungen zur Vermei- 
dung eines Überholvorganges sind na- 
türlich verboten. 

Das Rennen geht insgesamt über 10 km, 
was bei einer Leinenlänge von 15,92 m 
genau 100 Runden entspricht. Doch nun 
das Wichtigste: Die Modelle dürfen nur 
einen Kraftstoffvorrat von 7 cm? mitfüh- 
ren. Diese Menge reicht natürlich nicht 
über die gesamte Distanz. Gute Wett- 
kampfmodelle der Klasse F2C fliegen mit 
7 cm? Treibstoff 34 bis 36 Runden! Das 
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bedeutet, es sind zwei Zwischenlan- 


dungen zum Auftanken des Modells nötig. 


Zu diesem Zweck setzen gute Piloten ihr 
Modell genau dort auf, wo sich ihr 
Mechaniker befindet. Dieser darf das 
Modell nicht in der Luft abfangen; esmuß 
ordnungsgemäß landen und wird erst 
nach Bodenberührung abgebremst. Der 
Pilot muß den Steuergriff auf den Boden 
legen, sich niederhocken, um die anderen 
Piloten nicht zu behindern. Der Mechani- 
ker zieht das Modell aus dem Flugkreis, 
tankt es auf und wirft den Motor wieder 
an. Erst wenn der Motor läuft, darf 
der Pilot den Steuergriff erneut aufneh- 
men, sich aufrichten und das Rennen 
fortsetzen. 

Ein gut eingespieltes Team schafft eine 
Zwischenlandung in 3 bis 5 s! Natürlich 
werden dazu alle nur erdenklichen (er- 
laubten!) technischen Hilfsmittel einge- 
setzt: So benutzen die Mechaniker am 
linken Arm befestigte Druckbehälter mit 
Kraftstoff. Eine Schlauchleitung mit auto- 
matischem Ventil verläuft bis zur Spitze 
des Zeigefingers. Sobald dieser Finger 
auf das Einlaßventil des Kraftstofftanks 
am Modell gehalten wird, strömt automa- 
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tisch der Treibstoff in den Tank. Dafür 
bedarf es nur Sekundenbruchteile. 

Für technisch besonders interessierte 
Modellsportler gibt es beim Team Racing 
ein breites Betätigungsfeld. Das zeigen 
schon die für ein Mannschaftsrenn- 
modell vorgeschriebenen Eigenschaften. 
Es wird verlangt: 


— maximales 


Gesamtgewicht 700 p 
— maximaler Hub- 

raum des Motors 2,5 cm? 
— tragende Fläche 

(Flügel und 

Leitwerk) 12 dm? 


— Mindestabmessungen des Rumpfes 

am Pilotensitz Höhe 100mm 
Breite 50 mm 

— Querschnittsfläche mindestens 39 cm? 

— mindestens 1Landerad, 
Durchmesser 25 mm 

— Kraftstoffbehälter (max. Inhalt 7 cm?), 
von allen Seiten frei zugänglich 


Der Motor muß vollständig verkleidet 
sein; nur die zur Bedienung notwendigen 
Teile dürfen die Verkleidung überragen. 
Öffnungen für den Ein- und Austritt der 
Kühlluft sind gestattet. Das Modell 
muß eine Kabine oder ein Cockpit haben, 
und zwar mit durchsichtiger Windschutz- 
scheibe, die den Blick auf eine Piloten- 
puppe zuläßt (Kopf mindestens 20 mm 
hoch, 14 mm breit, 14 mm lang). 
Zusammenfassend kann man sagen, daß 
ein solches Modell nahezu einem 
Originalflugzeug ähnlich sieht. Lediglich 
das Fahrwerk besteht meist nur aus 
einem Rad, das vorn nahe der Rumpfmit- 
tellinie befestigt wird, und dessen Strebe 
gerade so lang ist, wie es der Luft- 
schraubendurchmesser erfordert. 
Mannschaftsrennmodelle sind also nicht 
nur formschön, sondern auch aerodyna- 
misch gut durchgebildet und meist 
farbenfroh gestaltet. Ihre spiegelglatte 
Oberfläche besteht oft aus geschliffenem 
Expoxidharz mit Glasfaserverstärkung, 
denn die Modelle sind höchsten Bela- 
stungen ausgesetzt. Als Motoren finden 
fast ausschließlich solche mit Selbstzün- 
dung Verwendung, also Vergaser-Diesel- 
motoren. G’ühzünder werden kaum ein- 
gesetzt: sie benötigen größeren Aufwand 
beim Wiederstart während der Zwischen- 
landungen, und Glühkerzen brennen bei 
Dauerbelastung leicht durch. 

Ein wettkampfmäßiges Mannschaftsren- 
nen besteht je nach Anzahl der Teilneh- 
mer aus mehreren Vor- und Zwischenläu- 
fen sowie dem Finale. Jede Mannschaft 
muß an einem Vorlauf teilnehmen. Sind 
z.B. 18 Mannschaften am Start, so wer- 
den 6 Vorläufe mit je 3 Mannschaften 
durchgeführt. Die 9 schnellsten Modelle 
kämpfen in 3 Zwischenläufen um die 
Teilnahme im Finale. Das Finale aber wird 
dann nicht über 10 km, sondern über 
20 km, also über 200 Runden, ausgetra- 
gen. Sieger des gesamten Rennens wird 
der Schnellste dieser 200 Runden. 


Es ist an dieser Stelle nicht möglich, 
sämtliche speziellen Details zu erläutern; 
das bisher Gesagte dürfte aber genügen, 
um zu verstehen, daß Mannschaftsren- 
nen mit leinengesteuerten Flugmodellen 
äußerst beliebt sind: Nicht nurwegen der 
großen Publikumswirksamkeit, sondern 
auch durch die besonders vielseitige, 
daher ausgesprochen reizvolle sportliche 
Seite! Natürlich ist eine gut eingespielte 
Mannschaft (Pilot und Mechaniker) Vor- 
aussetzung; ein unermüdliches gemein- 
sames Training nach dem Bau der 
Modelle bleibt unerläßlich—technischen 
Ideen sind dabei keine Grenzen gesettt... 
Ähnlich verhält es sich auch mit der 
vierten Wettkampfklasse der leinenge- 
steuerten Flugmodelle. Die F2D erscheint 
dem Zuschauer härter, denn nicht selten 
bleiben nach Zusammenstößen restlos 
zerstörte Modelle am Flugkreis. So- 
genannte „Beinahezusammenstöße” 
gehören bei den Fuchsjagdmodellen 
sozusagen zur Tagesordnung. 

So, wie das Mannschaftsrennen eine 
weiterentwickelte Form des Geschwin- 
digkeitsflugs — der Modellflugklasse F2A 
— ist, bildet die Fuchsjagd eine Weiter- 
entwicklung des Kunstflugs — der Klasse 
F2B. Im Code Sportifbesagt die Definition 
der Fuchsjagd: 


Eine Fuchsjagd findet zwischen zwei 
Modellen statt, die gleichzeitig über eine 
im voraus festgelegte Dauer die gleiche 
Kreisstrecke befliegen. Das Ziel besteht 
darin, ein am Leitwerk des gegnerischen 
Modells befestigtes Band zu zerschnei- 
den; dabei werden für jeden Schnitt 
Punkte vergeben. 


Näher betrachtet sieht das so aus: Am 
Ende eines Modells ist ein 2 m langer 
fester Zwirnsfaden befestigt, an diesem 
wiederum ein 3cm breites und 3m 
langes Krepp- oder ähnliches festes 
Papierband (die Farbe istfürjedes Modell 
eine andere). Das Modell schleppt also 
beim Flug ein Papierbanner hinter sich 
her. Die Wettkampfaufgabe besteht 


. darin, das Papierbanner des Gegners mit 


der eigenen Luftschraube zu zerkleinern. 
Jedes abgeschnittene Stück wird mit 
100 Punkten bewertet, und wer die 
meisten Treffer erzielt, ist der erfolgreich- 
ste „Jagdflieger’. Also nicht etwa das 
gegnerische Papierband gleich beim 
ersten Angriff direkt am Zwirnsfaden 
gänzlich kappen...! 

Da selbstverständlich der Gegner nicht 
einfach ruhig seine Kreise fliegt und 
darauf wartet, daß man sein Papierband 
zerstückelt, entsteht eine wilde Kurbelei, 
bei der die Piloten kaum noch ihr eigenes 
Modell beobachten können, da ihre 
Aufmerksamkeit dem Gegner gilt. Es 
gehört eine große Portion fliegerischen 
Könnens und die Beherrschung sämtli- 
cher Steuertechniken dazu, um bei einer 
Fuchsjagd erfolgreich zu sein. Denn dabei 
gibt es keine Flughöhenbegrenzung. Alle 
Manöver sind erlaubt. Lediglich der 


Tiefstflug ist untersagt, und wer mehr als 
2 Runden unter 1,5 m fliegt, wird disqua- 
lifiziert. 

Auch bei dieser Wettkampfart gibt es in 
der Mitte des Flugkreises den Pilotenkreis 
von 6 m Durchmesser, der nicht verlas- 
sen werden darf. Modelle für die Fuchs- 
jagd sind voll kunstflugtauglich. Sie 
dürfen eine maximale tragende Fläche 
von 150 dm? haben, aber höchstens 5 kp 
wiegen. Da jedoch der Motorhubraum 
mit 2,5 cm? begrenzt ist, werden die 
genannten Abmessungen kaum erreicht. 
(In einigen Ländern sind Fuchsjagden mit 
stärkeren Motoren gestattet, so daß man 
an die erwähnten Zahlen herankommt.) 

Wie bereits gesagt, kommt es bei 
Fuchsjagden nicht selten zu Brüchen; 
deshalb haben sich spezielle Modellkon- 
struktionen durchgesetzt. Ausschlagge- 
bend ist ein möglichst geringer Bauauf- 
wand und eventuelle Serienfertigung. Die 
Modelle sollen äußerst wendig und 
schnell sein. Daher setzt man heute fast 

ausschließlich Modelle ein, die keinen 

bzw. nur einen ganz kurzen Rumpf haben; 

und dieser ist dann auch nur ein einfacher 

Flachrumpf, der lediglich der Motorauf- 

hängung und der Aufnahme des 

Steuerdreiecks dient. Das Höhenruder ist 

direkt an der Flügelhinterkante befestigt, 

so daß das Modell nahezu auf der Stelle 

kehrtmachen kann. 

Auf ein Fahrwerk verzichtet man meist, 

denn ein Bodenstart wird nicht verlangt; 

außerdem darf jeder Wettkämpfer zwei 

Helfer mit an den Start bringen. Ein Helfer 
hält das Modell, der zweite wirft den 

Motor an und reguliert ihn ein. Da jeder 
Teilnehmer bei jedem Durchgang noch 

ein Ersatzmodell bereitstehen hat, bedeu- 
tet Bruch bei Bodenberührung nicht das 
Ende des Wettkampfs. Flinke Helfer lösen 
auch dies Problem in Sekundenschnelle. 
Gewertet wird nach K.O.-System, d.h., 

der Wettkämpfer mit der höchsten Punkt- 
zahl im jeweiligen Flug tritt gegen den 
Sieger des nächsten Fluges an. Auf diese 
Weise verringert sich mit jeder ausgetra- 
genen Fuchsjagd die Zahl der Teilneh- 
mer; nach der ersten Wettkampfrunde ist 
die Hälfte ausgeschieden. In der zweiten 
Runde, dem Halbfinale, wird ebenso 
verfahren. Die restlichen Teilnehmer 
bestreiten dann das Finale. Sieger wird, 
wer im Finale die höchste Punktzahl 
erreicht (für diese Teilnehmer gelten bei 
der Endauswertung nur die in der 
Finalrunde erreichten Punkte). 


Berichtigung: In der Folge 5 unserer 
Serie „Flugmodelle — leinengesteuert” 
(„modellbau heute‘, H. 4/74, S. 25) 
muß es zum Problem der Steuerleinen 
bei F2A-Modellen richtig heißen: „Die 
Modelle sind mit Hilfe von zwei 


Steuerleinen (Mindestdurchmesser 
0,4mm) zu führen.” 


Wie bei jeder der vorausgegangenen 
Weltmeisterschaften wurde auch 1973 in 
der Klasse F1A das größte Starterfeld 
registriert (93 Teilnehmer). Auf Grund 
der allgemeinen Großwetterlage und der 
an den beiden Vortagen erreichten 
Ergebnisse rechneten wir mit 25 bis 
30 Teilnehmern im Stechen und setzten 
uns das Ziel, Matthias Hirschel, Johann 
Schreiner und Volker Lustig in dieses 
Stechen zu bringen. 

Neben unseren Teilnehmern qualifizier- 
ten sich 38 Starter. Von den 93 Wett- 
kämpfern aus 32 Staaten flogen somit 


Das Stechen selbst wurde nicht der 
erwartete Höhepunkt. Die Hauptursache 
dafür lag meines Erachtens in der zu 
großen Zeitspanne zwischen Wettkampf 
und Stechen. Der Veranstalter mußte für 
die unerwartet hohe Zahl der am Stechen 
beteiligten Sportler zusätzliche Startstel- 
len einrichten und sie mit Kampfrichtern 
besetzen. Der mehrfach angekündigte 
und dann wieder aufgeschobene Beginn 
des Stechens ließ den Sportlern wenig 
Zeit, und somit waren die Modelle 
durchweg nicht speziell für das beste 
Gleiten umgetrimmt worden. Das wäre 


schnittliche Leistungsvermögen der 
Modelle bei 160 Sekunden. Das hätte 
unter diesen speziellen Bedingungen in 
Wiener Neustadt zum sechsten Platz ge- 
reicht. Bei dem weit gestaffelten Starter- 
feld (die Startstellen 1 und 41 lagen 200 m 
voneinander entfernt) kann man nicht 
mehr von gleichen Bedingungen für 
jeden sprechen, zumal es ja auf jede 
Flugsekunde ankam. Der kleinste Hauch 
von Auftrieb oder Abwind an einer ganz 
bestimmten Stelle des Platzes konnte dem 
einen oder anderen Wettkämpfer Vorteile 
bringen oder ihn benachteiligen. 


Sieg bewährter Konstruktionen 
Betrachtungen zur Klasse FIA hei der WM 1973 
® 


Dieter Ducklauß, Trainer der Auswahlmannschaft im Modellfreiflug 


44 Prozent das mögliche Maximum von 
1260 Punkten. Bedenkt man, daß von 
651 Starts 563 — das sind 86,5 Prozent — 
volle Wertungen brachten, dann ist 
unschwer zu erraten, welche Bedingun- 
gen wohl an diesem Tage geherrscht 
haben müssen: Es war die Weltmeister- 
schaft der idealen Wetterbedingungen. 
Wer auch nur bei einem Start eine kleine 
Schwäche zeigte, war mindestens 42. und 
hatte mit dem Ausgang dieses Champio- 
nats absolut nichts mehr zu tun, auch 
nicht mehr mit der Entscheidung in der 
Mannschaftswertung. 

Fünf Mannschaften, darunter unsere, 
waren komplett im Stechen. Die vier 
nächstplazierten hatten in ihrem Team 
jeweils nur einen Starter, der einmal kein 
Maximum geflogen hatte. 


aber für diesen Startzeitpunkt — bei 
Sonnenuntergang — erforderlich gewe- 
sen. 

Wenn ich eingangs von idealen Wetter- 
bedingungen schrieb, so möchte ich das 
jedoch auf die Vor- und Nachmittagsstun- 
den beschränken. Der Flugplatz war 
durch die tagelange direkte Sonnenein- 
strahlung dermaßen ausgedörrt, daß er 
die Thermik nur in sehr großen Abstän- 
den, dann jedoch gründlich hergab. So 
war es dann am Abend angesichts der 
4-Minuten-Begrenzung für die Ausfüh- 
rung des Hochstarts im Stechen äußerst 
dünn. Die Aussicht auf ein nochmaliges 
Stechen war von vornherein sehr gering, 
man mußte sich schon auf die Gleitlei- 
stung seines Modells verlassen. 

Meiner Ansicht nach lag das durch- 





Ein solcher Umstand wird sich nie ganz 
vermeiden lassen. Dennoch sollte man 
den Sportlern auch im Stechen all jene 
Möglichkeiten schaffen, die sie während 
des normalen Wettkampfverlaufs haben; 
das um so mehr, weil es im Stechen um 
die endgültige Entscheidung geht. 

Bei den Weltmeisterschaften in Öster- 
reich wurde speziell in dieser Klasse nicht 
das wahre Leistungsvermögen widerge- 
spiegelt. Die Ergebnisse sind bekannt und 
auch die Entscheidung, die im Stechen 
erzielten Leistungen in die Mannschafts- 
wertung einzubeziehen. 

Die Erstplazierten zeigten, daß sie ein 
sehr gutes Gefühl für geringstes Steigen 
besitzen. Besonders Krejlifik aus der 
CSSR, der eine Startstelle inmitten des 
Feldes gezogen hatte, fand genau den 
Punkt. Alle Bemühungen der Konkurren- 
ten, die Modelle am Platzrand auszuklin- 
ken, wo über einer kleinen Kiefernscho- 
nung mit gespeicherter Warmluft gerech- 
net wurde, blieben erfolglos. 

Am günstigsten waren noch jene Sportler 
dran, die ihre Modelle in unmittelbarer 
Nähe des Modells des ESSR-Sportlers 
ausklinkten. Er hatte gleich zu Anfang 
gestartet und am Waldrand die rettende 
Warmluft gefunden. 

So unlogisch es auch erscheinen mag, es 
gab in dieser Situation nur eine Alterna- 
tive: Entweder man flog mit und kalku- 
lierte jene Sekunden ein, die man später 
ausgeklinkt hatte und diezum Siegfehlen 
konnten, oder man riskierte den Versuch, 
selbst tragende Warmluft zu finden. 

Das praktizierte Weltmeister Jechtenkow 
aus der UdSSR, der mit einem Platz fast 
am Rande des Starterfeldes recht günstig 
ausgelost worden war. Er zog diagonal 
vom Feld weg und flog genau wie 


Johann Schreiner aus dem Bezirk 
Karl-Marx-Stadt gewann den 
Modellflug-Jahreswettbewerb 1973 
in der Klasse FTA. 
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Krejlirfik 182 Sekunden. Das Bemühen 
Volker Lustigs, dorthin mitzuziehen, 
scheiterte durch eine Leinenfitzerei mit 
einem Schweizer Sportler. Dennoch er- 
reichte ermit diesem behinderten, vorzei- 
tig ausgeklinkten Start von unseren drei 
Sportlern auf dem 25. Rang die beste 
Plazierung- Johann Schreiners Versuch, 
abseits des Feldes auf sein eigenes 
Können zu bauen, schlug fehl, während 
das Modell von Matthias Hirschel nahezu 
unterschnitt. Wenngleich uns das Ergeb- 
nis des Stechens überhaupt nicht befrie- 
digte (alle drei Kameraden können mehr), 
ist der 4. Platz der Mannschaft die seit der 
Weltmeisterschaft 1967 (2. Platz) beste 
Plazierung in dieser Klasse. Diese Lei- 
stung war aber an jenem Tag eben keine 
Medaille wert. 

Wie ja bekannt, hatten Jechtenkow 
und Krejlirfik nach dem ersten Stechen 
die gleiche Punktzahl und mußten des- 
halb noch einmal an den Start. Dabei setz- 
te sich Jechtenkows Erfahrung durch, der 
mit 162 Sekunden eine normale Lei- 
stung bot. Krejlirfik flog 146 Sekunden 
und dürfte damit nicht unter Wert 
geschlagen worden sein. 

Manchem mögen die erwähnten und als 


normal betrachteten Leistungen von 
160 Flugsekunden — zumal bei einer 
Weltmeisterschaft — als sehr gering 


erscheinen. Es gibt Konstruktionen, de- 
ren Leistungen höher liegen. Doch ver- 
mögen diese sich tagsüber auf die Dauer 
nicht im rauhen Wettkampfbetrieb durch- 
zusetzen. Deshalb sind nach wie vor 
sicher fliegende Konstruktionen gefragt 
und „Metall wert. Wennein beifast jeder 
Wetterlage allen Ansprüchen gerecht 
werdendes Segelflugmodell dieser 
Klasse ohne thermische Einflüsse oder 
Tricks aus 50 m Höhe durchschnittlich 
160 Sekunden gleitet, dann handelt es 
sich um ein ausgezeichnetes Modell, mit 
dem sich normalerweise Titel und Me- 
daillen erringen lassen. 

Unter all diesen Gesichtspunkten fällt es 
schwer, eine exakte Bewertung vorzu- 
nehmen. Nach wie vor versucht man 
sowohi mit ausgesprochenen Superglei- 
tern als auch mit unkomplizierten Kon- 
struktionen zum Erfolg zu kommen. 





Matthias Hirschel (Bezirk Gera) gehört 
seit Jahren zu den beständigsten Spit- 
zenfliegern seiner Klasse 

Fotos: Sellenthin 


Die Supergleiter hatten bei diesem 
Wetter weniger Probleme mit der Längs- 
stabilität als bei bewegter Luft. Dennoch 
hat sich am Ende keine Konstruktion mit 
großer Spannweite, kleinem Höhenleit- 


“ werk und langem Hebelarm durchge- 


setzt. Die Ursache dafür ist hauptsächlich 
in den begrenzten Möglichkeiten zu 
suchen, baulich das zu verwirklichen, was 
sich der Konstrukteur vorgenommen hat. 
Eine Tendenz allerdings scheint mir nicht 
logisch: die langen Hebelarme. Von der 
Theorie der Schwerpunktberechnung ist 
bekannt, daß bei größer werdender 
Streckung, gleichbleibender Lage des 
Schwerpunkts und gleichbleibendem 
Schränkungswinkel der Hebelarm kürzer 
werden muß. Genau das Gegenteil wird 
praktiziert und dürfte eine wesentliche 
Ursache für Mißerfolge sein. 

Wenn hier die Rede von langen Rümpfen 
ist, dann soll nicht verschwiegen werden, 
daß es auch eine gewisse Tendenz zu 
kurzen Rümpfen gibt. Das stimmt genau 
mit der Berechnungstheorie des Schwer- 
punkts überein. DieÖsterreicher haben in 
dieser Hinsicht Pionierarbeit geleistet. 
Alle ihre Spitzenflieger in der Klasse FIA 
bringen ausschließlich Modelle mit Trag- 
flächen in Schalenbauweise an den Start. 
Oft sind auch die Höhenleitwerke so 
aufgebaut. 

Heute hat nur der Aussicht auf Erfolg, der 
ein Höchstmaß an Sicherheit erreicht. So 
sind auch die Ergebnisse dieser Weltmei- 
sterschaft zu sehen. Überwiegend wur- 
den recht einfache und über Jahre 
erprobte Konstruktionen geflogen. Etwa 
jeder zweite Teilnehmer verwendete 
einen Kreisschlepphaken. Allerdings wird 
dieser langsam zum Hindernis für viele. 
Ich bin mir nicht ganz sicher, ob die 


Kreisschlepptechnik einfach noch nicht 


sicher beherrscht wird oder ob das 
Ausbrechen schon beim Start und das 
Kreisen im Startfeld eine taktische Vari- 
ante einiger Teilnehmer war. Ob das eine 
oder das andere, es wirkte sich in jedem 
Fall als Behinderung eines großen Teiles 
der Sportler beim Start aus. 


Flugmodell 
der Klasse FIA 


von Vladimir 
Krejeirik (CSSR) 


Vizeweltmeister 1973 


Wie so viele erfolgreiche Freiflugmodelle 
zeigt auch das von Vladimir Krej£irik aus 
der CSSR, mit dem er bei der vergange- 
nen Weltmeisterschaft nach dem Stechen 
den 2. Platz belegte, keine Besonderhei- 
ten. Die Spannweite von nichteinmal2m 
ist relativ gering, das Höhenleitwerk ran- 
giert mit nur 4,32 dm? an der unteren 
Grenze. Auch die Rumpfabmessungen 
halten sich in den üblichen Grenzen. 


Das Modell ist in konventioneller Bau- 
weise hergestellt. Der Konstrukteur legte 
jedoch größten Wert auf Festigkeit; 
darauf lassen die Holmverstärkungen im 
Tragflügelmittelteil und im Höhenleit- 
werk schließen. Recht geringe Rip- 
penabstände sollen die Verdrehsteifigkeit 
von Tragflügel und Höhenleitwerk erhö- 
hen. Als Tragflügelbefestigung wurde 
eine Zunge aus 2-mm-Dural gewählt. 


Der Rumpf ist ein Kasten aus hartem 
3-mm-Balsa, dessen am meisten bean- 
spruchter Teil — hinter der Tragfläche — 
oben und unten mit Kiefernleisten von 
2 mm x 12 mm verstärkt ist. Auch Krej- 
cirik verwendete einen Kreisschleppha- 
ken nach sowjetischem Vorbild. 


Leider können wir keinerlei Angaben zum 
Tragflügelprofil machen. In den bisheri- 
gen vVeröffentlichungen über dieses 
Modell sind dazu keine Informationen 
enthalten. Es hat zu mehreren bekannten 
Profilen eine gewisse Ähnlichkeit. Unsere 
Experten vertreten die Ansicht, daß es 
dem vom Finnen Tääkanä entwickelten 
Profil am nächsten kommt. Das Höhen- 
leitwerkprofil entspricht dem von So- 
kolov, das auch unsere Spitzenflieger 
benutzen. Beide auf der Übersichtszeich- 
nung (Seite 8) abgebildeten Pro- 
file zeigen nur die gewählte Holmanord- 
nung, jedoch keinen exakten Profilriß. 


Nach den Weltmeistertiteln von 1967 
(Mannschaft) und 1971 durch Pavel 
Dvorak in der Einzelwertung ist Vladimir 
Krejäifiks zweiter Platz ein weiterer 
Beweis der hohen Leistungen unserer 
tschechoslowakischen Sportfreunde in 


der Klasse F1A. 
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von Vladimir Krejeirik (CSSR) 
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Vorbildgetreue 





Flugzeugmodelle — 


betrachtet am Beispiel der 


Werner E.Zorn 


4. Teil 

Interessierte Leser dieser Hinweise über 
die Erarbeitung von Bauunterlagen für 
die Herstellung eines vorbildgetreuen 
Modells des sowjetischen Jagdflugzeugs 
vom Typ I-16 haben sicher selbst schon 
nach weiteren Unterlagen und Bildma- 
terialien gesucht und vielleicht auch 
welche gefunden. Bevor wir aber an die 
eigentliche Zeichenarbeit gehen, wollen 
wir unsere Studienergebnisse zusam- 
menfassen, und, soweit nötig, durch 
logische Schlußfolgerungen ergänzen. 
Der erste Prototyp der |-16 wurde 1933 
von Nikolai N. Polikarpow entworfen und 
noch im selben Jahr in den Werkstätten 
des ZAGI gebaut. Den Erstflug führte am 
31.Dezember 1933 der bekannte Testpi- 
lot Waleri Tschkalow durch. Dieser erste 
Prototyp war mit einem Motor M-22 
von 480 PS ausgerüstet. Die Bewaffnung 
bestand aus zwei MG vom Typ SchKAS 
(Kaliber 7,62 mm), die in den Flügeln 
eingebaut waren und am Luftschrauben- 
kreis vorbeifeuerten. Diese Maschinetrug 
im ZAGI die Typenbezeichnung ZKB-12. 
Unter der Bezeichnung ZKB-12 bis wurde 
noch ein zweiter Prototyp mit einem 
712-PS-Triebwerk Wright „Cyclone” ge- 
baut, der seinen Erstflug am 28. Februar 
1934 absolvierte. Die Höchstgeschwin- 
digkeit lag bei 435 km/h in 4000 m Höhe. 
Beide Prototypen zeigten bereits die 
charakteristischen Merkmale der späte- 
ren Serienausführung: äußerst kurzen, 
gedrungenen Rumpf, geringe Flügel- 
spannweite mit langgezogenen Rumpf- 
übergängen, vellverkleideten Sternmotor 
und die revolutionierende Neuerung der 
damaligen Zeit, das einziehbare Fahr- 
werk. 

Vor der |I-16 waren Sternmotoren fast 
immer unverkleidet eingebaut, um die 
einzelnen Zylinder frei der Luft zur 
Kühlung auszusetzen. Das hatte neben 
der großen Verwirbelung und der damit 
verbundenen Widerstandserhöhung den 
Nachteil, daß solche Motoren beim 


I-16 Typ 24 mit modifiziertem Lufteinlaß 
für den Ölkühler an der Unterseite der 
Motorverkleidung. Bei dieser 1967 in 
Domodedowo gezeigten Maschine wa- 
ren keine Waffen im Rumpf eingebaut 


Polikarpow 1-16 


Sturzflug zur Unterkühlung neigten, was 
mit starkem Leistungsabfall gerade dann 
verbunden war, wenn eine erhöhte 
Leistung gebraucht wurde, nämlich beim 
Abfangen und Hochziehen der Maschine. 
Polikarpow verhinderte das mit der 
zwangsweisen Führung der Kühlluft 
durch Motorverkleidung und Kühlluftka- 
näle, die mit Leitblechen die Luft um 
jeden einzelnen Zylinder führten. Außer- 
dem konnten die Kühlluftkanäle vorn 
durch bewegliche Abdeckbleche ganz 
oder teilweise geschlossen werden, so 
daß erstmalig die Kühlluftmenge regu- 
lierbar war. Die Motortemperatur blieb 
konstant und die volle Leistungsstärke 
des Triebwerks erhalten. 

Nach erfolgreicher Erprobung der beiden 
Prototypen wurde sofort die Serienferti- 
gung angeordnet. Sie erfolgte in zwei 
Werken, und zwar in Moskau und in 
Gorki. Gleichzeitig arbeiteten das ZAGI 
und auch die Werke an der Weiterent- 
wicklung und der Vervollkommnung der 
Maschine. Die sich rasch entwickelnde 
Industrie der Sowjetunion lieferte ständig 
neue Ausrüstungen und verbesserte 
Geräte, so daß kaum eine Maschine das 
Werk ohne größere oder kleinere Ände- 
rungen verließ. Auch die Erfahrungen der 
Piloten wurden umgehend ausgewertet 
und geringfügige Änderungen nicht sel- 
ten von den Mechanikern selbst vorge- 
nommen. 

Auch in der Großserienproduktion 
machte sich schon bald eine Untergliede- 
rung der einzelnen Varianten notwendig, 





I-16 Typ 10. Das Verkleideblech der linken 
Flügelwaffe ist geöffnet. Die Motorver- 
kleidung besteht aus mehreren ver- 
schraubten Teilen 


um zumindest die wichtigsten Verände- 
rungen zu kennzeichnen. So erhielten die 
aus dem Prototyp hervorgegangenen 
Serienmaschinen die Bezeichnung |-16 
Typ 1. Eine kleine Serie, die ebenfalls 
1934 produziert wurde und vom 2. Proto- 
typ abgeleitet war, erhielt eine Rücken- 
panzerung für den Piloten. 


Doch das waren alles noch Vorläufer der 
eigentlichen Großserienfertigung. Sie 
sind sehr deutlich zu erkennen an der 
glatten, zylindrischen Motorverkleidung, 
der unverkleideten Propellernabe und der 
nach vorn zu schiebenden vollverglasten 
Kabine. 

Auch der noch 1934 hergestellte Typ 4 
zeigt diese Merkmale, nur ist die Motor- 
verkleidung etwas länger, weil hier ein 
neuer Motor, der Typ M-25 mit 700 PS, 
eingebaut wurde. Auch hiervon gibt es 
verschiedene Versionen, obwohl nur eine 
kleine Serie gebaut wurde. Es entstand 
Typ 4 mit offenem Pilotensitz und festste- 
hender Windschutzscheibe; außerdem 
war es die erste Ausführung mit Vorrich- 
tungen zum Aufhängen von Bomben 
unter den Flügeln. Die Bewaffnung 


bestand aus zwei MG vom Typ SchKAS 
. und einer Bombenlast von 200 kg. 

Ab 1935 wurde dann der Typ 5 produ- 
ziert, der die bekannte neue Motorverklei- 
dung mit den nach außen durch die 
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Verkleidung geführten Auspuffrohren 
erhielt. Die Verkleidung ist leicht konisch 
und liegt hinten sehr eng am Rumpf an. 
Die Propellernabe ist durch einen so- 
genannten Spinner verkleidet. Der Mo- 
tor M-25 wurde auch hier verwendet, 
doch stieg die Höchstgeschwindigkeit auf 
über 450 km/h in 3000 m Höhe. 

Auch beim Typ 5 war die Kabinenvergla- 
sung unterschiedlich gestaltet. Überwie- 
gend wurde die vollverglaste, geschlos- 
sene, nach vorn zu schiebende Kapinen- 
haube gebaut. Auf vielen Bildern sieht 
man ein Rohr auf der Rumpfoberseite, 
das fälschlich als MG angesehen wird. 
Dieses Rohr taucht bei den verschieden- 
sten Versionen der I-16 hin und wieder 
auf. Es ist ein Zielfernrohr, also eine 
besondere Visiereinrichtung für den Pilo- 
ten, der ja bei den starr eingebauten 
Waffen der Jagdflugzeuge mit der ganzen 
Maschine zielen muß. 

Von Typ 4 und Typ 5 wurden ebenfalls 
einzelne Exemplare mit festem Fahrwerk 
und zwei Sitzen hintereinander bei 
gleichzeitiger geringer Verlängerung des 
Rumpfes gebaut. Diese Maschinen dien- 
ten zur Schulung der Nachwuchspiloten 
und trugen hinter ihrer Typenbezeich- 
nung die Kennung UTl. 

1936 erschien der Versuchstyp I-16 Typ 5 
„Sturmowik”. Als Erdkampfflugzeug ge- 
dacht, befanden sich unter den Flügeln 
Behälter mit nach unten um 10° schwenk- 
baren Maschinengewehren (sechs 
SchKAS 7,62 mm). Es wurden nur zwei 
Exemplare erprobt. 

1937 kam dann der Typ6 aus den 
Produktionsstätten. Er war mit dem 
neuen Motor M-25A von 730 PS ausgerü- 
stet. Die Bewaffnung bestand aus zweibis 
vier MG SchKAS in den Flügeln. Mit 
diesem Typ wurde erstmalig der Win- 
tereinsatz bei der Truppe erprobt. Dafür 
erhielten einige Maschinen feststehende 
Schneekufen. Die Flugleistungen ver- 
schlechterten sich jedoch erheblich. 
Trotzdem wurde eine kleine Serie dieser 
Version gebaut und im Truppendienst 
eingesetzt. 


— 


. Prototyp der I-16, Kabine geschlos- 
sen 
2. I-16 Typ 4, Kabine nach vorn gescho- 
ben 
3. I-16 Typ 5, Kabine nach vorn gescho- 
ben 
4. I-16 Typ 6 mit festen Kufen 
5. I-16 Typ 10 
6. I-16 Typ 10TK mit Turbolader 
7. 1-16 UTI-4 aus Typ 6 mit Einziehfahr- 
werk 
8. I-16 UTI-4 aus Typ5 mit festem 
Fahrwerk 
9. I-16 Typ 17 mit Flügelkanonen 
10. I-16 Typ 24 
11. I-16 Typ 24 mit einziehbaren Kufen 
Beachte auch die unterschiedliche Aus- 
führung des Sporns am Rumpfende 


Durch weitere Verbesserungen und Ver- 
änderungen an Typ 5 und Typ 6 
entstand der Typ 10, der mit dem neuen 
750-PS-Motor M-25 W ausgerüstet war. 
Auch die Waffentechnik hatte sich inzwi- 
schen weiterentwickelt: Nun konnten im 
Rumpf vollsynchronisierte MG installiert 
werden, die durch den Luftschrauben- 
kreis schossen. Auf die vollverglaste, 
nach vorn zu schiebende Kabine wurde 
verzichtet, da diese Konstruktion bei 
Gefahrenlagen dem Piloten das rasche 
Verlassen der Maschine erschwerte. 

Der Typ 10 war 1937 die ausgereifteste 
Version der I-16. Bewaffnet mit zwei MG 
im Rumpf und zwei MG in den Flügeln 
sowie ausgerüstet mit Rückenpanzerung 
für den Piloten und größeren Kraftstoff- 
behältern, hatte diese Maschine eine 
Abflugmasse von nur 1715 kg. Ihre 
Höchstgeschwindigkeit lag bei 440 km/h 
in 3000 m Höhe. Die Flügelspannweite 
betrug 9,00 m, die Rumpflänge 5,99 m. 
Um auf 5000 m zu steigen, brauchte sie 
knapp 7 Minuten. Die praktische Gipfel- 
höhe lag bei 8250 m, die mögliche Flug- 
dauer bei 2 Stunden. Besonders beacht- 
lich die geringe Zeit für das Fliegen eines 
Vollkreises: 16,5 Sekunden! Diese |-16 
wurde in Großserie gebaut und war somit 
die Version, die den Typ weltbekannt 
gemacht hat. 

Typ 6 und Typ 10 kamen bei den 
republikanischen Luftstreitkräften Spa- 
niens zum Einsatz, was für jenen Modell- 
bauer interessant sein dürfte, der eine 
I-16 bauen möchte, die die entsprechende 
Kennzeichnung tragen soll. Vom Typ 10 
wurde auch eine Großserie mit einzieh- 
baren Kufen für den Wintereinsatz ge- 
baut. Die Flugleistungen blieben dabei 
unverändert, was ein hervorragendes 
Zeugnis für die sowjetischen Konstruk- 
teure darstellt. Bis dahin war es noch nie 
gelungen, ein mit Schneekufen ausgerü- 
stetes Flugzeug zu bauen, das die 
gleichen Leistungen wie mit Radfahrwerk 
erreichte. 

Vom Typ 10 wurden auch einige Exem- 
plare mit dem Motor Wright „Cyclone“ 
R-1820-F-54 von 712 PS ausgerüstet, was 
an der Motorverkleidung zu erkennen ist. 
Eine weitere kleine Serie des Typs 10 
erhielt den Motor M-25WTK. Dieser Mo- 
tor leistete 750 PS und war mit einem 
Höhenlader versehen, so daß die Gipfel- 
höhe für diese Maschinen auf 11000 m 
stieg. Dieser Turbolader war nur zum Teil 
in der Motorverkleidung der I-16 unterzu- 
bringen, so daß er bei Maschinen dieser 
Ausführung auf der linken Seite gut zu 
erkennen ist. Solche Maschinen wurden 
jedoch erst 1939 gebaut, was den 
Modellbauer zur Zeitbestimmung sicher 
interessiert. 

Aber schon 1938 erschien die nächste 
Weiterentwicklung der |-16, der Typ 17. 
Hier war besonders die Bewaffnung 
weiter verstärkt worden. So gibt es von 
diesem Typ Varianten mit zwei MG 
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SchKAS 7,62 mm und zwei Kanonen 
SchWAK vom Kaliber 20 mm. Die Ma- 
schinenkanonen waren in den Flügeln 
eingebaut. Aber auch die Rumpf-MG 
wurden ausgewechselt und durch die 
stärkeren MG vom Typ BS mit einem 
Kaliber von 12,7 mm ersetzt. Das läßtsich 
zwar von außen kaum erkennen, aber 
wichtig ist für uns der Einbau von 
20-mm-Kanonen ab Typ 17 in der Groß- 
serie. Ebenfalls 1938 erscheint der Typ 18 
aus der Serienproduktion als Weiterent- 
wicklung des Typs 10 mit 920-PS-Motor 
M-62. Die Bewaffnung bestand hier aus 
vier MG vom Typ SchKAS. Die Abmes- 
sungen dieser Version hatten sıch gering- 
fügig verändert. Die Spannweite von 
9,00 m blieb erhalten, doch der Rumpf 
war jetzt 6,04 m lang. Die Höchstge- 
schwindigkeit lag bei 465 km/h in 4800 m 
Höhe, die Dienstgipfelhöhe bei 9470 m. 


“ Die Weiterentwicklung des Typs 17 


brachte den Typ 24 mit dem Motor M-25E 
von 800 PS. Kraftstoffzusatzbehälter von 
200 | erhöhten die Reichweite auf 
1100 km. Die Bewaffnung bestand wie bei 


Typ 17 aus zwei MG und zwei Flügelka- 


nonen. Diese Version der I-16ging jedoch 
nicht in Großserie, da 1939 der Motor 
M-62 in ausreichender Menge zur Verfü- 


gung stand, der mit seinen 920 PS die: 


bessere Leistung erbrachte. So entstand 


aus der Weiterentwicklung von Typ 10 


und Typ 18 die letzte Version dieser lan- 
gen Reihe, die 1-16 Typ 24 mit Triebwerk 
M-62. Die Bewaffnung bestand standard- 
mäßig aus zwei MG SchKAS im Rumpf 


und zwei Maschinenkanonen SchWAK in 
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den Flügeln. 

Doch wurde diese Bewaffnung vielfältig 
variiert. So gibt es Maschinen mit 
unsymmetrischer Bewaffnung: zwei MG 
SchKAS im Rumpf und nur ein MG BS 
(12,7 mm). Das kann einen erhöhten 
Munitionsvorrat bedeuten! Aber auch 
zwei MG SchKAS undeinMG BS wurden 
im Rumpf eingebaut und dazu noch zwei 
MG SchKAs8 in die Flügel, also insgesamt 
fünf MG. Schließlich gibt es Bilder, auf 
denen vier MG in den Flügeln zu sehen 
sind. Doch auch Rombenlasten bis zu 
250 kg oder sechs Raketengeschosse 
vom Kaliber 82 mm (Typ RS-827) wurden 
mitgeführt. Maschinen mit dieser Bewaff- 
nung hatten meist nur zwei MG im 
Rumpf. 

Der Typ 24 war die leistungs- und 
kampfstärkste Version der I-16. Siewurde 
teilweise mit einziehbaren Kufen gebaut 
und erreichte eine Höchstgeschwindig- 
keit von 490 km/h in 3000 m Höhe. Ihre 
Startmasse lag bei 1912 kg. Die prakti- 
sche Gipfelhöhe wird mit 11000 m 
angegeben. 


Fotos: Archiv Stache, Bork 
Zeichnung: Künzelmann 
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Moskito Permot 
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Ing. Bernhard Krause 


Ende vorigen Jahres brachte mir die Post 
zwei Exemplare der mittlerweile schon in 
beachtlichen Stückzahlen produzierten 
2,5-cm?-Moskito-Motoren ins Haus. Der 
eine Motor war ein Glühzünder aus der 
Serie, der andere ein Diesel-Prototyp. 
Weiterhin wurden Speed- und Team- 
Racing-Vergaser, Drossel, Drucktank so- 
wie Kerzen und Kerzenschlüssel, alles aus 
der Produktion des VEB Modellbahnzu- 
behör Sonneberg, mitgeliefert. Auf die- 
sem Wege dem Hersteller vielen Dank für 
die großzügige Unterstützung einer ak- 
tuellen Berichterstattung in ‚„‚modellbau 
heute”. 

Bei den Moskito-Motoren handelt es sich 
um eine herkömmliche Konstruktion mit 
kugelgelagerter Kurbelwelle, Stahllauf- 
buchse und Graugußkolben. Der Kühl- 
mantel ist auf die Laufbuchse aufgescho- 
ben und zusammen mit dem Zylinderkopf 
am Gehäuse verschraubt. Die Einlaß- 
steuerung arbeitet als Kurbelwellendreh- 
schieber. Beim Diesel-Prototyp hat man 
lediglich den Zylinderkopf geändert und 
die Laufbuchse mit einem Gegenkolben 
versehen. Der in diesem Motor verwen- 
dete Pleuel war durch eine andere 
Bearbeitungstechnologie gegenüber 
dem Glow-Pleuel verstärkt. Offensichtlich 
wird dieser Pleuel jetzt auch in den 
Serienmotoren verwendet. 


0 
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Der durch Feingewinde und Doppelrat- 
sche gut einstellbare Vergaser würde mit 
einer in einem flacheren Winkel ange- 
schliffenen Düsennadel noch beträchtlich 
an Feinfühligkeit gewinnen. 

Die Verwendung von TGL-Kugellagern 
für die Kurbelwellenlagerung (an Stelle 
der z.B. von MVVS benutzten und auch 
bei uns 'erhältlichen sowjetischen Ku- 
gellagertypen) macht. den Motor im 
Kurbelgehäuse unverhältnismäßig breit 
und dadurch zu schwer. Da folglich auch 
der Totraum im Kurbelgehäuse entschie- 
den zu groß ist, geht durch diese 
ungeschickte Kugellagerauswahl 
Leistung verloren. Es sollte vom Herstel- 
ler unbedingt geprüft werden, inwieweit 
eine konstruktive Veränderung Abhilfe 
schaffen könnte. Eine Kurbelwelle mit 
größerem Hub sowie eine längere Lauf- 
buchse würden in dem jetzigen Gehäuse 
ohne besonderen Aufwand einen 3,5- 
oder sogar 5-cm’-Motor ergeben. So 
könnten sich die Gußformen für das 
Gehäuse amortisieren, andererseits 
würde der 2,5-cm?-Motor durch ein neues 
Gehäuse sehr an Qualität gewinnen. 
Das Ansprung- und Laufverhalten des 
Glow-Motors ist sowohl mit Speed- als 
auch mit RC-Vergaser gut. Wie aus dem 
Diagramm ersichtlich, kann die Leistung 
jedoch niemanden zu Begeisterungsstür- 
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men hinreißen. Hinzu kommt noch das 
mit 185 p relativ hohe Gewicht des 
Motors, das mit Speed-Vergaser ein 
Leistungsgewicht von 0,49 kp/PS und mit 
RC-Vergaser eines von 0,75 kp/PS ergibt. 
Zum Vergleich: MVVS G7 = 0,32 kp/PS; 
Jena 2,5 = 0,43 kp/PS. 

Der Diesel ist, wie das Diagramm 
nachweist, bedeutend stärker. Erläßtsich 
ebenfalls gut einregulieren (Kraftstoff mit 
1,5% Amylnitrit) und besticht durch 
gutes Ansprungverhalten. Die Leistung 
liegt mit Drucktank und Spezialvergaser 
sicherlich noch bedeutend höher; wegen 
eines zu lose eingepaßten Gegenkolbens 
mußte der Test jedoch nach Aufnahme 
der Leistungskurve mit Speed-Vergaser 
abgebrochen werden. Der Moskito-Diesel 
bietet beste Voraussetzungen für einen 
leistungsfähigen Gebrauchsmotor. 


Technische Daten: 


Länge 92 mm 
Höhe 7I mm 
Breite - 493 mm 


Gewicht 185 p 


Diesel Glow 
max. Leistung 044PS 0,41PS 
bei U/min 17000 19500 


max. Drehmoment 2,1 kpcem 2,0kpcm 
Mindestdrehzahl mit RC-Vergaser 3000 
bis 4000 U/min. 


Bild 1: 
Moskito Permot mit allem erhältlichen 
Zubehör 


Bild 2: 
Diesel-Prototyp (oben) und Glühzünder 
mit Speed-Vergaser 


Bild 3: 

Lediglich in diesen wenigen Teilen unter- 
scheiden sich Glühzünder und Diesel 
(rechte Seite Diesel) 


Bild 4: 
Moskito Permot in Einzelteilen 
Fotos: Krause 
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Bild 1 (oben): Seitenrad-Personen- 
dampfer „Libussa” — Glattdeckschiff für 
die Oberelbe 

Gebaut 1870 auf der Werft Blasewitz der 
Sächsisch-Böhmischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft; 

Länge etwa 48,50 m, Breite im Haupt- 
spant 4,38 m, Breite über Radkasten 
8,50 m. Die „Libussa” war ein leichtes 
seichtgehendes Schiff mit etwa 0,45 m 
Leertiefgang; 

1910 Verkauf an die Wesermühlen 
AG Hameln (Umbenennung in „Braun- 
schweig“); 1924 Verlängerung auf 56 m 
und Einbau eir er stärkeren Maschinen- 
und Kesselanlage mit 125 PS;——135 PS; 
(Umbenennung in „Fürst Bismarck‘). 
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Bild2 (unten): Seitenrad-Personen- 
dampfer „Dresden” (ll) — Glattdeck- 
schiff für die Oberelbe. Gebaut 1879 auf 
der Werft Blasewitz der Sächsisch-Böh- 
mischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft; 
Länge ursprünglich 56,40 m, Breite im 
Hauptspant 5,24 m, Breite über Radka- 
sten 10,44 m, Tiefgang leer 0,54 m; 

Die Schaufelräder besaßen von Anfang 
an bewegliche hölzerne Schaufeln: 
2,20 m breit, 0,50 m hoch; mittlerer Schau- 
felkreisdurchmesser 3,00 m; 

1895 Verlängerung des Schiffes hinter 
dem Kessel um etwa 2m auf der 
Blasewitzer Werft; 1914/15 Umbau der 
Maschine. Gleichzeitig wurde das am 
Heck befindliche waagrechte Hand- 








steuerrad entfernt und eine Dampf- 
steuermaschine mittschiffs aufgestellt; 
1926 Umbenennung in „Mühlberg”, da 
Dampfer „Dresden“ (IV) in Dienst gestellt 
wurde; 1949/50 Aufbau des Oberdecks, 
Vergrößerung der Fenster, Einbau von 
Dampfheizung; Ersatz der Holzschaufeln 
durch gekrümmte Stahlblechschaufeln. 
Dadurch wuchs der Leertiefgang auf 
0,74 m; 1962/63 neue Elektroanlage 
220/24 V (Umbenennung in „Stadt Weh- 
len” (Ill); 1969/70 Aufbau eines neuen 
großen Steuerhauses. Der Dampfer 
„Stadt Wehlen” befindet sich im 95. Be- 
triebsjahr und ist noch eines der schnell- 
sten Dampfschiffe der Fahrgastschiff- 
fahrt Dresden. 











Flachgehende 


Fahrgastschiffe 


auf der Elbe 


Die Zeichnungen auf Seite 15 bis Seite 18 
zeigen die Reproduktion eines alten 
Originalplans der berühmten Schiffs- 
werft Gebr. Sachsenberg in Roßlau. Der 
Seitenraddampfer „Concordia”, der von 
1878 bis 1955 im Passagier- und Stück- 
gutdienst auf der Unterelbe fuhr, ver- 
kehrte viele Jahre zwischen Hamburg 
und Lauenburg, in manchen Jahren auch 
bis Wittenberge. Im Frühjahr 1956 wurde 
er verschrottet. 

Dieses Schiff war ein typischer Vertreter 
der flachgehenden Flußdampfer mit Sei- 
tenrädern, die vor der Jahrhundertwende 
— Schraubendampfer waren damals auf 
Binnenwasserstraßen noch selten — als 
Fahrgast-, Eilfracht- und Schleppdampfer 
einen großen Teil der Verkehrsaufgaben 
der Binnenschiffahrt bewältigten. 
Dampfer wie die „Concordia‘ fuhren auf 
Unter- und Mittelelbe und fahren noch 
heute auf der Oberelbe. Die Fahr- 
gastschiffahrt Dresden hat zur Zeit 
13 Personendampfschiffe mit Radan- 
trieb. Das älteste, die „Einheit, war 
100 Jahre im Dienst. 

Der oberste Grundsatz beim Bau solcher 
Raddampfer bestand darin, große Trag- 
fähigkeit bei geringstem Tiefgang zu er- 
halten. Schiffskörper, Maschine und Kes- 
sel wurden daher möglichst leicht ge- 
baut. 

Der Bau von Flußschiffen stand damals 
meist nicht unter Aufsicht der Klassifika- 
tionsgesellschaften. So waren Material- 
dicken für Spanten, Platten, Stringer und 
Decksbalken früher oft wesentlich gerin- 
ger, als sie heute für Binnenschiffe 
vorgeschrieben sind. 

Ausreichende Längsfestigkeit des lan- 
gen, aber flachen und breiten Schiffs- 
körpers bei geringstem Materialaufwand 
war Hauptaufgabe beim Entwurf. Man 
ordnete vielfach nur mehrere durch- 
laufende oder auch dazwischengesetzte 
(intercostale) Kielschweine über den 


Bodenstücken und einen starken Strin- 
gerwinkel als obere Einfassung der 
Bordwände an. Seitenstringer auf der 
ganzen Schiffslänge, etwa in halber 
Bordhöhe, befanden sich meist nur auf 
den ganz großer Passagierraddampfern. 
Kleinere Schiffe besaßen sie nicht oder 
nur im Kessel- und Maschinenraum. 
Eine Schotteinteilung wie bei den 
Seeschiffen, um ein plötzliches Sinken 
des Schiffes bei Havarien zu verhindern, 
hatten Flußdampfer in den seltensten 
Fällen. 

Kesselhaube, Maschinenoberlicht und 
Niedergänge bedingten verhältnismäßig 
große Durchbrüche im Deck, dessen An- 
teil an der Längsfestigkeit nur gering 
war. 

Die ‚Concordia‘ war ein Glattdeckschiff 
mit einem einzigen durchlaufenden Deck, 
auf dem hauptsächlich die Fahrgäste und 
das Frachtgut befördert wurden. Ein 
Sonnensegel überspannte das Achter- 
deck. Der Steuerstand befand sich auf 
einem Podest über der Kurbelwelle, das 
hinten Fenster hatte, um den Maschinen- 
raum zu erhellen. 

Die Linien der „Concordia waren füllig, 
aber nicht plump. Für den größten Teil 
der Schiffslänge — wie aus der Zeich- 
nung zu ersehen ist — zeigt der Spanten- 
riß ein Rechteck (mehr als doppelt so breit 
wie hoch) mit kleiner Abrundung in der 
Kimm. 

Im Gegensatz zu den Oberelbedampfern 
(Bild 1 und 2) hatte die „Concordia“ ein 
niedriges durchlaufendes Schanzkleid. 
Auf den Seiten 15 und 18 ist die 
Maschinenanlage der „Concordia’ abge- 
bildet. Dazu gehörten u.a. ein normaler 
zylindrischer Schiffskessel (sogenannter 
„schottischer Kessel‘) mit zwei neben- 
einander liegenden glatten Flammroh- 
ren, eine wasserumspülte, durch Stehbol- 
zen versteifte Wendekammer und die 
Rauchrohre, der Hauptteil der Heizfläche. 


Bild 3: Seitenrad-Bereisungs- und 
Schleppdampfer „Hermes 
Gebaut 1878 bei der Sächsischen Dampf- 
schiff- und Maschinenbauanstalt in 
Dresden-Neustadt; 
Länge in der Wasserlinie 45,60 m, Breite 
im Hauptspant 5,20 m, Seitenhöhe mitt- 
schiffs 2,35 m, Tiefgang voll ausgerüstet 
0,70 m. 
Die Schaufelräder besaßen je 12 bewegli- 
che Schaufeln von 2,30 m Breite; mittle- 
rer Durchmesser 3,00 m. 
Bis nach Ende des zweiten Weltkriegs 
stand der Dampfer im Dienst der Elb- 
strombauverwaltung und wurde dann, da 
er für Strombauzwecke durch rentablere 
Dieselfahrzeuge ersetzt werden konnte, 
von der Fahrgastschiffahrt in Magdeburg 
übernommen; 1968 kam die „Hermes“ 
außer Fahrt. Das Schiff ist noch vorhan- 
den und soll als technisches Denkmal 
erhalten werden. 

Fotos: Archiv 


Beidseits zwischen Kesselmantel und 
Bordwand befanden sich die Kohlenbun- 
ker. Die Heizfläche ist mit rund 71 m? 
angegeben. Der Dampfdruck betrug 
5,5 at. Die Antriebsanlage der „Concor- 
dia’ wareine 2fach-Expansionsmaschine 
mit schräg gegenüberliegenden Zylin- 
dern, die bei 45 U/minrund 150 indizierte 
PS leistete. Diese Bauform wurde bei 
Fahrgastschiffen verhältnismäßig selten 
benutzt. Zweifach-Expansionsmaschine 
bedeutet, daß das Druckgefälle vom 
Eintritts- bis zum Kondensatordruck in 
zwei hintereinandergeschalteten Dampf- 
zylindern Arbeit leistet. Diese haben, 
entsprechend dem zunehmenden spezifi- 
schen Volumen des Dampfes bei seiner 
fortschreitenden Ausdehnung, unter- 
schiedliche Durchmesser. 

Im Falle der „Concordia” hatte der 
Hochdruckzylinder 440 mm, der Nieder- 
druckzylinder 800 mm Durchmesser (bei 
jeweils 760 mm Hub). Der hinten |ie- 
gende Hochdruckzylinder bewegte die 
Backbord-- der Niederdruckzylinder 
die Steuerbordradwelle jeweils an einer 
einfachen Stirnkurbel. Beide Kurbelzap- 
fen besaßen eine Verlängerung, die 
durch einen Lenker (auch „Schnalle‘ 
genannt) verbunden waren. Dadurch 
wurde ein fester Winkel (hier 53°) 
zwischen beiden Kurbeln und die gleiche 
Drehzahl beider Radwellen gewährlei- 
stet. 

Die Schaufelräder hatten bewegliche ge- 
rade Schaufeln aus Holz, dasspäter durch 
Stahlblech ersetzt wurde. Die Schaufel- 
stellung steuerte ein am Radwellenlager 
befestigter Exzenter, dessen Mittelpunkt 
vor der Radwelle lag. Das Gerüst des 
Rades war aus Flacheisen leicht gebaut 
und entsprach dem für Personendampfer 
üblichen Typ. 

(Hinweise zum Bau eines Modells ver- 
öffentlichen wir in der nächsten Aus- 
gabe.) 
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Passagierdampier 
für die Unterelbe 
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Details am Schiffsmodell (18) 


Ruderbeihoot »Jal P 6« 


Auf sowjetischen Kampfschiffen der Grö- 
ßenordnungen Küstenschutzschiffe, U- 
Jagdschiffe und moderne Zerstörer 
einschließlich der Typen „Slawny‘', Ra- 
ketenkreuzer „Warjag’ und dem moder- 
nen Großen Bootsbekämpfungs-Schift 
„Dostoiny‘ finden wir Ruderbeiboote, die 
— soweit dies auf den veröffentlichten 
Fotos erkennbar ist — offensichtlich aus 
Plast sind und die geklinkerten sechsrie- 
migen Holzjollen abgelöst haben. 

In der sowjetischen Veröffentlichung 
„Sprawotschnik po morskoi praktike” 
(Moskau 1969) sind Angaben über die 
Schiffsbeiboote und auch einige Skizzen 
enthalten. 

Die Zeichnung (S.20) stellt einen Re- 
konstruktionsversuch dieser Boote dar. 
Hierbei wurde von den in der aufgeführ- 
ten Literatur vorhandenen Angaben aus- 
gegangen. 

Der Umriß des Bootes ist an veröffent- 
lichte Skizzen angelehnt, der Linienriß 
und die Innenausstattung ist gegißt. Man 
kann vermuten, daß an den Seiten sowie 


an den Bootsenden luftdichte Behälter 
vorgesehen sind, die das Boot unsinkbar 
machen. Aus diesem Grunde wurden 
auch an den Seiten Sitzborde vorgese- 
hen. Ansonsten dienten Fotos und Zeich- 
nungen der sechsriemigen Holzjolle als 
Anhaltspunkt für die Rekonstruktion. 
Auch die Beseglung wurde davon über- 
nommen, da für die Holzboote die gleiche 
Segelfläche angegeben ist. 

Zur Vervollständigung sind Bootshaken 
und Riemen dargestellt. Diese sowie die 
Takelage und die Segel befinden sich in 
der Regel nicht im Boot. Es ist natürlich 
in bezug auf zu erwartende Standprü- 
fungspunkte durchaus berechtigt, das 
Boot kurz „vor dem Aussetzen” darzu- 
stellen. Eine Abdeckung mit Persenning 
ist jedoch auch als vorbildgetreu zu 
werten. 

Ungefähr auf Höhe der Spanten 2 und 9 
sind Heißaugen vorgesehen. Der 
Bootsanstrich ist in der Regel grau, innen 
etwas heller getönt. 

Die Konstruktion der Bootsauflager, die 


Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften 


39-m-Logger 


1949, im Jahr der Gründung der DDR, 
erhielt der Schiffbau unserer Republik die 
ersten Aufträge über Logger. Unser 
Typenplan zeigt den Grundtyp des Log- 
gers, der in großer Stückzahl über viele 
Jahre auf verschiedenen Werften gebaut 
wurde. 

Mit geringen Abweichungen von den am 
Schluß des Beitrags genannten Daten 
(z.B. Lüa 3850 m, Motorleistung 
350 PS, später 400 PS usw.) wurden nach 
Angaben in „Die Seewirtschaft der DDR’, 
Band 1, folgende Stückzahlen gebaut: 
VEB Volkswerft Stralsund (1950— 1958) 
594 Logger 

VEB Neptunwerft Rostock (1949—1952) 
179 Logger 

VEB Elbewerft Boizenburg (1949—1951) 
50 Logger 

VEB Schiffswerft Roßlau (1949—1952) 
45 Logger 

Insgesamt baute man also 868 Einheiten, 
davon 35 für den VEB Fischkombinat 
Rostock. Alle übrigen wurden von der 
Sowjetunion in Auftrag gegeben, die 
durch diese über längere Zeit laufenden 
Aufträge faktisch eine wesentliche 
Grundlage für den Auf- und Ausbau der 
DDR-Werftindustrie schuf. 

So wurde z.B. im VEB Volkswerft 
Stralsund durch die Loggerserie die 
Einführung einer Taktstraßenfertigung 
ermöglicht. Damit konnte 1957 mit 
111 Einheiten die größte Stückzahl von 
Loggern abgeliefert werden. 1958 löste 
eine Serie von Mitteltrawlern, ebenfalls 


für die Sowjetunion, die Loggerserie ab. 
Die Logger waren für den Hochseefisch- 
fang mittels Treib- und Schleppnetz 
entwickeltworden. Vorräte und Treibstoff 
sahen einen Fahrbereich von 5000 sm 
vor, wobei eine Einsatzdauer bis zu 
21 Tagen erreicht werden konnte. 

Die Schiffe wurden im Querspantsystem 
mit Balkenkiel gebaut. 

Im VEB Volkswerft Stralsund fertigte 
man auf drei parallelen Fließstraßen den 
Schiffskörper in Flächen- und Volumen- 
sektionen. Der vollgeschweißte Schiffs- 
körper war durch sieben wasserdichte 
Querschotten unterteilt. 

Der später verwendete 400-PS-Motor aus 
dem VEB Schwermaschinenbau ‚Karl 
Liebknecht”” Magdeburg gewährleistete 
als 6-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor mit 
einer Drehzahl von 275 U/min eine 
Geschwindigkeit von 10,5 Knoten. Der 
Vortrieb erfolgte durch eine dreiflügelige, 
rechtsgängige Stahlgußschraube mit 
1,7 m Durchmesser. Außerdem war eine 
Hilfsbesegelung (Segelfläche: Focksegel 
36 m?, Besansegel 21 m?) vorgesehen. 
Zur 220-V-Gleichstromanlage gehörten: 
ein Dieselmotor 100 PS mit Generator 
57 kW, ein Dieselmotor mit Generator 
12kW und ein Wellengenerator mit 
Friktionskupplung 4,5 kW. 

Für den Treibnetzfang ist im Vorschiff ein 
umsteuerbares Gangspill 10,5 kW/1,2Mp 
aufgestellt. Eine Netzrolle mit Innenan- 
trieb kann wahlweise mittschiffs auf 
Steuerbord oder Backbord aufgestellt 


Zurrung sowie die drei vorhandenen 
verschiedenen Davitskonstruktionen 
wird „modellbau heute” ineiner späteren 
Detailzeichnung veröffentlichen. Das gilt 
auch für die Bootsausrüstung, die für ein 
solches Beiboot vorgesehen ist. Unab- 
hängig davon sind jedoch solche Ausrü- 
stungsgegenstände wie Flaggenstock, 
Rettungsboje, Ösfaß, Vor- und Achter- 
leine usw. schon selbständig anzuord- 
nen, um die Bootsausrüstung zu vervoll- 
ständigen. 

Text und Zeichnung: Herbert Thiel 


Technische Angaben: 

Länge ü.a. 6,10 m, Breite ü.a. 1,84 m, 
Seitenhöhe mittschiffs von Kiel bis 
Dollbord 0,89 m, Gewicht mit Ausrüstung 
und Vorräten 740 kp, max. Wasserver- 
drängung 1,710t, Tiefgang bei voller 
Wasserverdrängung 0,49 m, Segelfläche 
20,4 m?, Fassungsvermögen an Pas- 
sagieren unter Riemen 13 Personen, 
unter Segel 8 Personen. Seetüchtig bis 
Seegang 3 und Windstärke 5. 


(Zeichnung auf der 3. Umschlagseite) 


werden. Für den Schleppnetzfang ist vor 
dem Deckshaus eine 44-kW-E-Winde von 
4 Mp Zugkraft mit zwei Kurrleinentrom- 
meln und vier Spillköpfen montiert. 

Am Fockmast befindetsicheinLadebaum 
für 2 Mp Nutzlast, beidseits des Decks- 
hauses je ein weiterer mit 1,5 Mp. 

Die Kammern für 23 Mann Besatzung 
und 3 Reserveplätze befinden sich in der 
Poop bzw. im Deckshaus. 

Die genannten Angaben entsprechen 
dem 400-PS-Logger, wie er ab 1955 in 
Stralsund gebaut wurde. 

Der Typenplan entstand nach einem Pian 
unbekannter Herkunft, der offensichtlich 
nach Werftunterlagen gezeichnet ist. 
Der Generalplan eines Loggers, wie erfür 
die DDR-Fischerei gebaut wurde, istin der 
Zeitschrift „Schiffbautechnik‘, 
Heft 6/1954, veröffentlicht (W. Joachim: 
Rückblick und Anregungen für den 
Loggerbau). 

Die technischen Angaben sind dem 
Band 1 „Die Seewirtschaft der Deutschen 
Demokratischen Republik’, Berlin 1963, 
entnommen. 

Technische Daten: 


Lia 39,15 m 
Breite 7,20 m 
Tiefgang 2,70 m 
Los 34,79 m 
Höhe 3,50 m 


Antrieb: Dieselmotor 300 PS, Geschwin- 
digkeit 10,5 Knoten, 264 BRT, Deplace- 
ment 480 t, Tragfähigkeit 159,7 t. 

Text und Zeichnung: Herbert Thiel 
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Tips für Rennmodellfahrer 


Looping für Heimbahnen 


© 
Ernstfried Förster 


Ergänzend zur Veröffentlichung in ‚„mo- 
dellbau heute‘, H.9/71, einige Hinweise 
zum Thema „Looping”. — Wie schon 
gesagt, hat ein Looping beim Automo- 
dellrennsport auf Führungsbahnen ei- 
gentlich nichts zu suchen. Doch als Ge- 
schicklichkeitsübung verdient er durch- 
aus Beachtung. Relativ einfache Strek- 
kenführungen gewinnen durch den Ein- 
bau eines Loopings größeren Reiz auch 
für die Benutzer solcher Heimbahnen, die 
nur zur Unterhaltung dienen. Da z.Z. im 
Prefo-Angebot jedoch ein Looping fehlt, 
müssen Interessenten sich selbst helfen. 
Ein Looping von etwa 500 mm Durch- 
messer verlangt mindestens drei gerade 
Fahrbahnteile als Anlauf (das hängt ab 
von der Qualität der Fahrzeuge). Voraus- 
setzung sind stoßarme Verbindungen 
sowie einwandfreie Stromzuführungen. 
Leider wird die Realisierung aus techni- 
schen Gründen nicht jedem einzelnen 
Bastler möglich sein, doch dürfte sich 
innerhalb einer Arbeitsgruppe der Bau 
durchführen lassen. 

a — Herstellung aus PVC- oder Metall- 
rohr bzw. PVC-Plattenmaterial 

Man klebt in ein Rohr entsprechenden 
Durchmessers drei unter Warmluft ge- 
formte PVC-Streifen so ein, daß die 
Führungsnuten entstehen. Steht kein 
Rohr zur Verfügung, muß entsprechen- 
des Flachmaterial (aus Querschnitt 
180 mm x 3 mm o.ä.) zu einer Schleife 
geformt werden. Anschließend werden 
die Kontaktmaterialien aufgeklebt. Zum 
Anschluß an das Prefo-System sind zwei 
Geradenstücke stumpf anzukleben. 
Stromverbindungen verlötet man von 
unten oder oben. Stabilisiert wird die 
Anlage durch geeignete Verstrebungen 
von der Seite und durch Verkleben mit 
einer Grundplatte (s. Zeichnungen). 

b — Herstellung aus Meta!lrohr und 
isoliert aufgebrachten Stromverbindun- 
gen 


Ein 180-mm-Rohrstück (Durchmesser 
etwa 500 mm) wird auf der Drehbank mit 
den zwei Führungsnuten versehen. Die 
Kontaktschienen werden isoliert aufge- 
klebt. Der auf diese Weise entstandene 
Vollkreis kann entweder als Prüf- oder 
Einlaufstrecke für Motoren und Fahr- 
zeuge dienen oder aufgeschnitten als 
Looping. 


c — Herstellung aus geraden Prefo- 
Fahrbahnteilen 

Mindestens sechs Fahrbahnteile werden 
zusammen mit den Kontaktschienen in 
einer geeigneten Form (Durchmesser 
500 mm) bei entsprechender Temperatur 
verformt. 


d — Herstellung aus geraden Prefo- 
Fahrbahnteilen mittels Kaltverfahren 
Aus sechs Fahrbahnteilen werden die 
Kontaktschienen entfernt und auf die 
gewünschte Kreisbogenform gedrückt 
(durch Hämmern, einseitiges Rollen 
0.ä.). 

Die fünf Längsstege aller Fahrbahnteile 
werden im Abstand von etwa 1 bis2 cm 
von unten her bis an die Grundplatte hin 
eingesägt. Nun kann man das einzelne 
gerade Stück in die gewünschte Richtung 
biegen. Die entstandene Krümmung wird 
fixiert, indem man in die Einschnitte der 
Hauptstege kleine, etwa 1mm dicke 
Blech- bzw. Kunststoffplättchen steckt 
(0,5 cm?). Eine Krümmung kommt natür- 
lich nur zustande, wenn die Dicke der 
Blechplättchen größer ist als die Ein- 
schnittbreite. Durch zusätzliches Verkle- 
ben bzw. Vergießen der Blechkeile, durch 
Verstrebungen und auch Verkleben mit 
einer Grundplatte wird die Stabilität 
erhöht. 

Um eine höhere Stabilität des Loopings 
zu erreichen, ist zu empfehlen, den 
Looping durch Vergießen, Verschrauben 
o.ä. mit seiner Grundplatte starr zu 
verbinden. 


Schnitt A-A 90° vers. gez. 
Kontaktschiere ( Abstand !2mm) 
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Looping aus Rohr- bzw. Plattenmaterial 


Die dargestellten Realisierungsmöglich- 
keiten sind nicht einfach, und man muß 
mit einigem „Lehrgeld” rechnen. Die 
Realisierung nach a und b ist schwierig, 
doch werden einwandfreie Kontaktgabe, 
gute Befahrbarkeit und hohe Grundstabi- 
lität gewährleistet; d erscheint weniger 
problematisch, jedoch verlangt die Stabi- 
lisierung höheren Aufwand. 


Verk: Glühk.-Motoren 5 cm’, Schalld. 
und Drosselverg, unben. 170,- M. 


Zuschriften unter RZ 554374 DEWAG, 
701 Leipzig, PSF 240 





Suche: 

RC-Motorsegler oder Kunst- 
flugmodelle, Drosselmotore 
3,5 bis 10 cm’, 
Rudermaschinen Servomatik 
13.23. 198. 


Suche: 


das Buch „Funkferngesteuerte 


Flugmodelle” vonL. Heinicke, 
biete 100,- M dafür. 


C. Haderthauer, 
9156 Oelsnitz (E.) 
Möbelhaus, Lindenstraße 7 


Details 


für RC-Automobile 


Kühlaufsatz 

Die Motoren von RC-Geschwindigkeits- 
modellen erwärmen sich bei der Fahrt 
des Modells beträchtlich. Teilweise 
kann dem durch Vergrößerung der 
Zylinderkopf-Kühlfläche abgeholfen wer- 
den: Es wird ein Aufsatz auf den 
Zylinderkopf geschoben und mit einer 
Schraube gesichert. Den Aufsatz fertigt 
man ausLeichtmetall, und zwar entweder 
aus dem Vollen oder als Gußstück. Die 
Dicke des Aufsatzes entspricht der Höhe 


‘ des Zylinderkopfs. Die Rippen werden 


gefräst oder die Nuten zwischen ihnen 
angebohrt, eingesägt und mit der Feile 
fertig bearbeitet (Bild 1). 


Bremsbacke 

RC-Automodelle müssen mit wirksamen 
Bremsen ausgerüstet sein. Dabei findet 
nur eine Bremsbacke Verwendung, die 
gegossen und bearbeitet oder auch 
gelötet werden kann und gegebenenfalls 
mit einem Bremsbelag zu versehen ist. 
Bild 2 zeigt eine bewährte Backenform. 





Gefederte Vorderradachse 

RC-Geschwindigkeitsmodelle fahren 
zwar vorwiegend auf freien Plätzen mit 
Asphalt- oder Betonoberfläche, trotzdem 
empfiehlt es sich, wenigstens die Vorder- 
radachse abzufedern. Ähnlich wie bei 
richtigen Automobilen finden Blattfe- 
dern, Torsionsstäbe oder Spiralfedern 


. Verwendung (Bild 3). 
Da die Achse zweiteilig ist, gestattet sie 


in bestimmten Grenzen ein Einstellen der 
Spurweite. Beide Teile 1 sind gegossen 
oder aus einem Stück gefräst. Amateur- 
mäßig lassen sie sich auch aus zwei 
Flachteilen herstellen (auf dem Bild 
gestrichelt gezeichnet). 

Der senkrechte Zapfen 2 wird aus Draht 
gebogen und so geformt, daß er gleich- 
zeitig einen Schenkel für die Zugstange 
der Lenkung bildet. Auf dem senkrechten 
Zapfen ist eine zylindrische Buchse 3 
aufgesetzt, die auf einer Seite mit 
Gewinde versehen wurde. Der waag- 
rechte Zapfen 4, der aus einer Schraube 
besteht, die nur am Ende Gewinde 
aufweist, ist in die Buchse eingeschraubt. 
Die Schraube fixiert gleichzeitig die Lage 
der Buchse auf dem senkrechten Zapfen. 
Über und unter der Buchse sind 
Schraubenfedern aufgeschoben. 

(Nach einem Beitrag in „Modelär“, 
H. 9/72, Bearbeiter: Ing. H. Strunc) 


Bild 2 








Suche dringend 2,5-cm°-Zeiss-Motor 
mit Wasserkühlung und Motordrosselung, 
auch einzeln, zu kaufen. 






Andreas Sube, 
6083 Brotterode, Stollenwiese 7 






Verk.: 1 kompl. ungebr. Varioprop. 
12-K.-Anlg. Bauj. 73, 1 Digi 2+1 
ANLG! KOMPL! Suche: PKW neuw. 


Angeb. AV 513 DEWAG, 
501 Erfurt, PSF 2 








Verk.: Modellbau heute 70, 71, 72 und 
Pirelli-Sportrumpf, 200 km/h. 


Munkelt, 
65 Gera, Prof.-Ibrahim-Straße 5 







Suche: Modell-Benzinmotoren, Zustand 
gleich sowie ält. Kataloge und Literatur 
insbes. von Felgiebel und Demuth. 


Matthias Baudenbacher, 
59 Eisenach, Ackerstraße 3 





Kaufe: ‚‚modellbau heute’ 
Jahrgang 1973 komplett. 


R. Neef, 133 Schwedt (Oder) 
August-Bebel-Straße 1 





Verk.: eine 10-Kanal-Anlage 
„Variophon S-Varioton S” 
komplett. 


Lux Z 870340 DEWAG, 1054 Berlin 





Verkaufe: 10-Kanalanlage „Simton” 
vollsimultan, elektronische Schaltstufen 
mit 4 Rudermaschinen ‚„Servomatik’, 
Techn. einwandfrei, 1400,- M, sowie 
Glühkerzenmotor „Dremo” 5,6 cm” mit 
passender Nylonluftschraube 150,- M 


Karl-Rainer August, 

8028 Dresden, Reisewitzer Straße 17 
Telefon: 825856, 

außer Mittw., Sonnab., Sonntg. 





Verkaufe: 
6-Kanal-Tipp-Anlage 

mit elektronischen Schaltstufen 
800,- M 


D. Zinn, 6401 Seltendorf 
Sonnenberger Straße 25 


Suche: Wiking Schiffs- und Flug- 
modelle (eventuell Tausch). 


Biete: Bücher, Baupläne 
(Flugzeugstandmodelle M 1:50 
und Matchboxmodelle. 


Martin Werner, 27 Schwerin, 
Neumühle, Aussicht 6 (Fach 545) 
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Auf dem 
Büchermarkt 


Flieger-Jahrbuch 1974, 168 Seiten, trans- 
press VEB Verlag für Verkehrswesen 
Berlin, 15,— M 

Der 17. Band dieses bekannten Jahrbuchs 
vermittelt wiederum vielfältige Infor- 
mationen über die Luft- und Raumfahrt in 
aller Welt. Mehrere Beiträge sind dem 
25.Jahrestag der DDR gewidmet; sie 
geben Auskunft über den Dienst in den 
Luftstreitkräften/Luftverteidigung der 
Nationalen Volksarmee, über Verkehrs-, 
Agrar- und Spezialflug der INTERFLUG 
sowie über Flughäfen, Flugsicherung und 
Flugsport. 

Zweiter thematischer Schwerpunkt ist die 
Raumfahrt mit Beiträgen über die Zu- 
sammenarbeit der UdSSR und der USA in 
der Raumforschung, über Ergebnisse mo- 
derner Planetenforschung und über die 
Rolle künstlicher Erdsatelliten in der inter- 
nationalen Nachrichtentechnik. Se- 


Herbert Pfaffe/Peter Stache, Raumflug- 
körper — Ein Typenbuch, 271 Seiten, 
transpress VEB Verlag für Verkehrswe- 
sen Berlin, 16,80 M 

1962 veröffentlichte das Autorenkollektiv 
mit dem „Typenbuch der Raumflugkör- 
per eine erste Übersicht zu dieser 
Thematik. Aus der schmalen Broschüre 
von damals ist inzwischen ein umfangrei- 
cher Band geworden, dessen Informatio- 
nen für jeden, der sich in diesem Bereich 
von Technik und Forschung auf dem 
laufenden halten will, unentbehrlich ist. 
Leider enthält die tabellarische Übersicht 
der technischen Daten eine Reihe von 
Unstimmigkeiten, die offenbar beim 
Umbruch entstanden sind. Bei einer 
Neuauflage sollte dieser Teil des Buches 
durch eine deutlichere Abgrenzung der 
einzelnen Typen überschaubarer gehal- 
ten werden. -th- 


Peter Stache, Raumfahrt-Trägerraketen, 
150 Seiten, transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen Berlin, 16,80 M 

21 Raumfahrtträgerraketen der UdSSR, 
der USA, Frankreichs, Großbritanniens, 
Japans und Westeuropas stellt dieser 
repräsentative Band mit Angaben über 
Entwicklungsgeschichte, Einsatz, detail- 
lierten technischen Daten, zahlreichen 
Fotos und zweifarbigen Zeichnungen vor. 
Es ist als Ergänzung zum Typenbuch 
„Raumflugkörper‘ gedacht. Neben der 
heutigen Generation von Trägerraketen 
sind auch historische Typen beschrieben. 
Bei einer eventuellen Neuauflage dieses 
Buches sollte geprüft werden, ob und wie 
meteorologische Forschungsraketen ein- 
bezogen werden könnten. -in 


Bücher auf der 
Leipziger 
Frühjahrsmesse 
1974 


Militärverlag der Deutschen Demokrati- 
schen Republik 


MOTORKALENDER DER DDR 1975 
Herausgegeben von Walter Großpietsch, 
240 Seiten mit Abbildungen, 3,80 M; 
(III. Quartal) 

FLIEGERKALENDER DER DDR 1975 
Herausgegeben von Wolfgang Sellen- 
thin, 240 Seiten mit Abbildungen, 3,80 M 
(Ill. Quartal) 

MARINEKALENDER DER DDR 1975 
Herausgegeben von Klaus Krumsieg und 
Rainer Wachs, 240 Seiten mit Abbildun- 
gen, 3,80 M (Ill. Quartal) 
GEFECHTSALARM IN DEN FLOTTEN 
Admiral N.G. Kusnezow, etwa 352 Seiten 
mit Abbildungen, 7,80 M (Ill. Quartal) 
HIMMEL DES KRIEGES 

A.l.Pokryschkin, etwa 360 Seiten mit 
Abbildungen, 8,— M (Il. Quartal) 


Hinstorff Verlag Rostock 


SEGELKRIEGSSCHIFFE DES 17.JAHR- 
HUNDERTS 

Edmond Päris, 104 Seiten mitzahlreichen 
Abbildungen, etwa 60,— M 

DIE SCHEBECKE 

Wolfram Mondfeld, 80 Seiten mit Zeich- 
nungen, Kunstdrucktafeln und Rissen, 
etwa 19,80 M 

HÄFEN UND SCHIFFE 

Herausgegeben von Heinz Neukirchen, 
etwa 160 Seiten mit 70 Abbildungen, 
etwa 16,50 M 

JENS MUNK 

Thorkild Hansen, etwa 544 Seiten mit 
29 zeitgenössischen Abbildungen, etwa 
14,— M 


Sportverlag Berlin 


TAKTIK DES SEGELNS 
Meyer, 10,80 M (Il.Quartal) 


F.A.Brockhaus Verlag Leipzig 


MIT DEM PAPYRUSBOOT ÜBER DEN 
ATLANTIK 
Juri Senkewitsch, 14,60 M (Ill. Quartal) 


transpress Verlag Berlin 


JAHRBUCH DER SCHIFFAHRT 1975 
15,— M (vorauss. Okt. 1974) 
FLIEGERJAHRBUCH 1975 

15,— M (vorauss. Nov. 1974) 
SEEFAHRT — GESTERN UND HEUTE 
Heinz Neukirchen, etwa 25,— M (vor- 
auss. II. Quartal) 

DAS BUCH VOM FLUGZEUG 

22,80 M; (vorauss. Okt. 1974) 


FLUGZEUGE AUS ALLER WELT IV 
Heinz A.F. Schmidt, 16,80 M (vorauss. 
Juli 1974) 


Urania Verlag 


OLDTIMER-AUTOS VON EINST 
Peter Kirchberg, 4,50 M (Il. Quartal) 


1000 DINGE SELBST GEBAUT 
15,80 M (Il. Quartal) 


In Klammern sind die geplanten Erschei- 
nungstermine angegeben 


Schiffe 
der Zukunft 


Wie werden die Schiffe von morgen und 
übermorgen aussehen? Reicht der Hafen 
von heute für die Forderungen der 
Zukunft aus? Die Antworten auf diese und 
viele andere Fragen bewegen nicht nur 
die Fachleute des Schiffbaus, des 
Seeverkehrs und der Hafenwirtschaft, 
sondern darüber hinaus viele Menschen, 
deren Interesse den Schiffen und der 
Seefahrt gilt. 

Die Autoren des Buches „Schiffe und 
Schiffahrt von morgen” versuchen, un- 
ter gleichzeitiger Vermittlung zahlreicher 
Spezialinformationen Antwort auf diese 
Fragen zu geben. Sie schildern mit kühner 
Vorstellungskraft Visionen von völlig 
neuen Transport- und Umschlagstechno- 
logien, neuartigen Schiffstypen, lei- 
stungsfähigen Häfen ohne bisheriges 
Vorbild, bewegliche Ferieninseln, Aus- 
flugs-U-Booten und vielen anderen über- 
raschenden, doch durchaus vorstellbaren 
Wegen und Lösungen. 

Supertanker, Luftkissenschiffe, Tragflü- 
gelschiffe, Unterwasserfrachter, Mehr- 
rumpfschiffe — neue Begriffe für das 
älteste Verkehrsmittel der Menschheit, 
die sicher die Aufmerksamkeit vieler 
interessierter Schiffahrtanhänger erre- 
gen. 

Das Buch zeichnet sich — trotz aller 
phantasievollen Beschreibungen der 
Schiffe und der Schiffahrt von morgen — 
durch sorgfältige und wissenschaftliche 
Betrachtung aus. 

Begeistert wird der Leser die ausgezeich- 
neten Illustrationen des Buches aufneh- 
men. Jochen Bertholdt verstand es, die 
Ideen der Autoren in eindrucksvollen 
Grafiken wiederzugeben und zu veran- 
schaulichen. Leider war dieses Buch im 
Volksbuchhandel schon schnell vergrif- 
fen, doch ist es in allen größeren 
Büchereien auszuleihen. Ein Weg dorthin 
lohnt sich bestimmt. wo 


Autorenkollektiv, Schiffe und Schiffahrt 
von morgen, VEB Verlag Technik Berlin, 
25,— Mark 
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Aus der Praxis mit F7-Modellen 
3 — Stromversorgung 


Ö 
Gerhard Scherreik 


Besondere Beachtung muß einer 
zweckentsprechenden Auslegung der 
Akkumulatorenkapazität gelten. Fast im- 
mer wird eine zu geringe Kapazität 
eingeplant, und später baut man unter 
viel Zeitaufwand einen größeren Ak- 
kumulator ein. 

Die folgende Einschätzung soll einen 
Überblick über den voraussichtlichen 
Energiebedarf eines F7-Modells vermit- 
teln. Als Beispiel dient das Modell eines 
Feuerlöschboots im Maßstab 1:15. Es ist 
mit einem Scheibenwischermotor 
6 V/8 W als Antriebsmotor versehen, der 
zur Erhöhung der Leistung mit 12V 
betrieben wird. Als Akkus sind zwei 
Bleisammler (je 6 V/4,5 Ah) eingesetzt. 
Das genannte Boot soll zu einem F7-Mo- 
dell umgebaut werden; es ist der 
Energiebedarf bei etwa 10 Minuten akti- 
ver Vorführzeit einzuschätzen (siehe dazu 
Tabelle). 

Die theoretische Leistung der Akkus 
beträgt rund 200000 Ws. Somit könnten 
mit den genannten Akkus 20 Minuten 
nach dem Programm gefahren werden. 

In der Praxis ist das aber nicht möglich. 
Nach den ersten 10 Minuten sind die 
Akkus zur Hälfte leer. Wenn unter diesen 
Bedingungen das Modell noch mit voller 
Innen- und Außenbeleuchtung fährt — 
und damit den Akkus etwa 16 bis 18 A 
abgefordert werden —, dann sinkt die 
Betriebsspannung erheblich unter 12 V, 
und einige Halterelais fallen ab bzw. das 
wichtigsteSchaltorgan—derSchrittschal- 
ter— zieht nicht mehr durch. Praktisch 
wäre damit die gesamte Relaisschaltelek- 
tronik außer Betrieb. 

Um die Funktionstüchtigkeit des F7-Mo- 
dells nicht zu gefährden, wählt man in 
diesem Fall den Akku mit 12 Ah oder — 
falls das aus Gewichtsgründen nicht 
möglich ist — muß man auf Funktionen 
mit allzu hohem Energieverbrauch ver- 
zichten. 

Doch wer will schon — besonders in den 
Abendstunden — auf Signallichter, In- 
nenbeleuchtung und auf die Lichterketten 
seines Modells verzichten... 


Zusammenfassung: Wenn im F7-Modell 
Spitzenimpulsströme bis 30 A benötigt 
werden, dann kommen als Akkus für die 
Hauptstromversorgung nur Bleisammler 
in Betracht. Die handelsüblichen NK- 


Sammler bis 12 Ah sind ungeeignet, da 
sie diese Ströme nicht liefern, ohne daß 
die Betriebsspannung auf Grund des 
höheren Innenwiderstands unzulässig 
absinkt. Ein auch nur kurzzeitiges Absin- 
ken der Spannung unter einen bestimm- 
ten Wert hat zur Folge, daß die Selbst- 
halterelais abfallen und daß dadurch 
die Dauerfunktionen (z.B. Topplichter, 
Seitenbordlichter, Radarantennen u.ä.) 
ungewollt ausgeschaltet werden. 
Folglich wird man — um eine ausrei- 
chende Stromversorgung zu garantieren 
— leistungsfähige Bleiakkus wählen. 
Bild 28 zeigt die Grundschaltung der 
Stromversorgung. 

Besondere Merkmale sind dabei der 
3polige Hauptschalter, die Akkumittelan- 
zapfung (ist für Umkehrfunktionen unbe- 
dingt erforderlich!) und, so einfach und 
selbstverständliich das klingen mag: 
kontaktsichere‘ Steckverbindungen. 
Durch schleichende Korrosion an den 
Akkuklemmen wurde schon manche 
Verbindung unterbrochen. Wenig ge- 
eignet sind Telefonbuchsen und Ba- 
nanenstecker. Sehr gut dagegen lassen 


Funktion Arbeits- 
zeit 
(s) 
Ankerwinde 30 
Typhon (Autohupe) 30 
Flaggensignale 20 
Radarantenne 600 
Klingelsignal 20 
Signallichter 600 
Innenbeleuchtung 600 
Wasserwerfer 100 
Wasserschleier 50 
Lichterkette 600 
Schlauchbootwerfen 2 
Sirene 30 
Blaulichtblinker 120 
Scheinwerfer 60 
Schrittwähler 20 
Relais 600 
Antrieb 300 
Rudermaschine 80 
NF-Verstärker 600 


sich die sogenannten selbstreinigenden 
Steckverbindungen, wie sie auch in der 
Kfz.-Technik verwendet werden (Bild 29), 
einsetzen. 

Doch zurück zu den Akkus: Für kleine und 
mittlere Funktionsmodelle wähle man 
2x6 V/4,5 bis 12 Ah, für große Modelle 
2x 12 V/12 Ah, wobei in diesem Fall die 
Betriebsspannung 24V beträgt. Das 
kommt der Verwendung der oft noch 
vorhandenen 24-V-Motoren für den An- 
trieb bzw. den manchmal sehr preiswert 
zu beschaffenden 24-V-Relais entgegen. 


Da nun aber nicht alle Baugruppen, 
Funktionsmotoren usw. für 24 V bzw. 
12 V einzurichten oder zu beschaffen 
sind, können diese 24 V auf mehrere 
Stromkreise verteilt werden. Dabei muß 
man die einzelnen Stromkreise durch die 
Stromentnahme gleichmäßig belasten. 
Diese 24-V-Technik sollte allerdings den 


Erfahreneren unter den Modellbauern 


vorbehalten bleiben, da ein weniger 
Geübter leicht den Überblick über die 
Vielzahl der miteinander verkoppelten 
Stromkreise verliert. 





Strom- Betriebs- Energie- 
bedarf spannung bedarf 
(A) (V) (Ws) 
0,8 6 144 
6,0 12 2160 
0,4 6 48 
0,5 12 3600 
0,8 12 192 
0,5 12 3600 
4,0 12 28800 
3,0 12 3600 
2,0 12 1200 
5,0 12 36000 
6,0 12 144 
0,8 12 288 
0,7 12 1008 
1,0 12 720 
5,0 12 1200 
1,0 12 7200 
6,0 12 21600 
0,6 6 288 
0,1 12 720 
112512 








modellbau heute 6'74 


modellbau heute 6'74 





Schalter auf Deck 
V 


+6 


+ Z2V 


Bild 29 


Bild 28: Grundschaltung der Stromver- 
sorgung 


Bild 29: Kontaktsichere Steckverbindung 


Bild 30: Hauptschalterbetätigung über 


| 
' Stromabnehmer Stromabnehmer Stromabnehmer 
| für Funktionen für Funktionen für Funktionen 
+ im Vorschiff im Mittelschiff im Hinterschiff 
2.B. Anker, z.B. Radar, z.B. Kran, 
| Geschütz Scheinwerfer, Wasserbomben, 
| Winde u.a. Beleuchtung, Beleuchtung, 
| Schornstein u.a. Antrieb u.a. 
| 
—=- | 
| 
| 
Bild 28 
— 72V 
m| _ Pi x 
4 +ZV 
[3 
KR 
3 I _ LIU Y- 
— 12V v4 
ı 
| 
zuden + | 
Akkus H 
+ 12V 
Schalter auf Deck 
Bild 30 


Nachfolgend wird daher auch nur die 
12-V-Schalttechnik behandelt. 

Wie in Bild 28 dargestellt, werden im 
Modell drei Stromhauptabnahmestellen 
montiert. Die elektrischen Verbindungen 
zwischen Akku, Schalter und diesen 
Abnahmestellen bestehen aus dicker, 
mehrfarbiger Litze, wie auch in der 
gesamten -Verdrahtung des Modells 
grundsätzlich nur Litze entsprechend der 
Strombelastung zur Verarbeitung 
kommt. 

Der Hauptschalter — der notfalls auch 
2polig sein kann — wird außen auf dem 
Deck möglichst unauffällig, doch so 
montiert, daß er leicht zugängig ist und 


im Notfall schnellstens (auch von Hilfs- 
personen des Rettungsschlauchboots) 
betätigt werden kann. Hatman genügend 


Kanäle zur Verfügung, dann läßt sich 


die Hauptstromschaltung durch ein 
Starkstromrelais erweitern, das über 
Funk betätigt wird. Bild 30 zeigt die ent- 
sprechende Schaltung. 

Neben dem Hauptstromkreis für die 
Versorgung der Funktionen und des 
Antriebs dürften im allgemeinen weitere 
getrennte Stromkreise erforderlich sein, 
die man auf Grund ihrer unterschiedli- 
chen Spannungen nicht vom Haupt- 
stromkreis speisen kann. Dazu zählen z.B. 
die Empfangsanlage (4,8 V), Rundfunk- 


Funk 


empfänger (9V), Magnetbandgerät 
(7,5 V), Transverter für Blitzlicht u.ä. 
Während der Schalter des Fernlenkemp- 
fängers von außen zugängig sein muß, 
werden die übrigen Batterien einzeln 
durch Relaiskontakte zugeschaltet. 
Besonders wichtig ist das Wissen um den 
augenblicklichen Ladezustand sämtlicher 
Akkumulatoren und Batterien. Denn nicht 
selten liegen gerade da die Ursachen für 
den Ausfalt dieser oder jener Funktion. 
Die betreffende Problematik soll daher im 
folgenden Beitrag eingehender behan- 
delt werden. 

Als nächster Beitrag: 

Kontroll- und Sicherungstechnik. 





Erfahrungsbericht: 


Kodierungs- und 
Dekodierungseinrichtungen 
für Proportionalsteueranlagen 


n 
Reiner Lachs 


Auf Grund des Vorschlags in [1], daß beim Nachbau dieser Anlage 
gesammelte Erfahrungen veröffentlicht werden sollten, entstand dieser 
Erfahrungsbericht. Er beschränkt sich auf Kodierungs- und Dekodierungs- 
einrichtungen; und zwar handelt es sich dabei um den Dekoder der 
Schaltstufenanlage und um die Relaisschaltstufe aus [2]. — Beim Nachbau 
der Schaltungen wurden einige den eigenen Wünschen entsprechende 
Änderungen vorgenommen; diese sollen zusammen mit einigen Ergän- 
zungen zu den Originalbeiträgen sowie mit gezielten Hinweisen helfen, 
beim Selbstbau auftretende Schwierigkeiten zu meistern. An einer Stelle 
wurden die theoretischen Zusammenhänge etwas vertieft, um die 
Funktionsweise klarer hervortreten zu lassen. — Zum Abgleich der 
einzelnen Baugruppen ist außer einem Vielfachmesser unbedingt ein 
Oszillograf erforderlich (wenn möglich sogar ein Zweistrahl-Oszillograf). 


Koder nach [3] — Zur Funktionserläuterung des 
Koders ist hinzuzufügen, daß bei der Einstel- 
lung der Nadelimpulsamplituden durch die 
Einstellregler R6, R10, R22... zusätzlich eine 
Veränderung der Impulslänge der Kanalim- 
pulse auftritt. Es wurde außerdem beim 
Vergleich des Schaltbilds (Originalbild 1.1.)unJ 
des dazugehörigen Impulsdiagramms festge- 
stellt, daß die Kanalpotentiometer niemals 
völlig gegen den Anschluß geregelt werden 
können (der mit der stabilisierten Spannung 
von etwa + 8,5 V verbunden ist), und zwar 
deshalb nicht, weil dann der Kippimpuls der 
vorhergehenden Stufe die nachfolgende nicht 
anstoßen kann, so daß auch bei entsprechend 
eingestellten Kanalpotentiometern der nachfol- 
genden Kippstufen trotzdem die dazugehöri- 
gen Kanalimpulse niemals erscheinen würden. 
Es muß demnach eine Mindestlänge für jeden 
Kanalimpuls eingestellt werden, damit die 
jeweils folgende Kippstufe stets sicher angesto- 
ßen wird. Dazu gehört auch, daß man diese 
Einstellung so vornimmt, daß in dem vom 
Koder erzeugten Impulszug zwei aufeinander- 
folgende Monoflop-Impulse deutlich getrennt 
erscheinen; andernfalls kann der Dekoder die 


beiden Monoflop-Impulse nicht trennen, wo- 


durch falsche Kanalzuordnungen auftreten 
können. 

Weiterhin ergab sich, daß bei der Erprobung 
des Koders ein völliges Durcheinander der 
erzeugten Impulse in dem Fall auftrat, daß sich 
die Schleifer der Kanalpotentiometer an ihrem 
kollektorseitigen Anschluß befanden. Diese 
Erscheinung 
kleiner Amplitude in den Kippstufen, deren 
Amplituden sich in den nachfolgenden Stufen 
ständig vergrößerten, bis sie schließlich Feh- 
lerimpulse erzeugten, die bei einer ordnungs- 
gemäßen Impulsfolge nicht auftreten dürfen. 
Zur Vermeidung dieser Fehlimpulse und zur 
Erzeugung einer Mindestimpulsbreite der Ka- 
nalimpulse entsprechend der vorangegange- 
nen Erläuterung ist es notwendig, den Re- 


gelbereich der Kanalpotentiometer einzuen- 


gen. Zu diesem Zweck wurden die Ka- 
nalpotentiometer R5, R8---R20 durch eine 
Kombination entsprechend Bild 1 ersetzt; die 


entstand durch Fehlimpulse: 


Widerstände R’ und R” befinden sich außerhalb 
der Leiterplatte. 

Eine andere Möglichkeit, die Fehlimpulse zu 
vermeiden, die aber aus Platzgründen nicht so 
günstig erscheint, ergibt sich durch Vergröße- 
rung der Koppelkondensatoren C8, C12: : :C24 
auf einen Wert von 0,22 uF (vorher 0,047 uF) 
bei gleichzeitiger Verringerung der Basiswider- 
stände der Kippstufen auf etwa 40 bis 50 kl 
Es sei übrigens erwähnt, daß diese Feh- 
lerimpulse nicht nur in einer Anlage auftraten! 
Eine letzte Bemerkung zum Koder bezieht sich 
auf die Leiterplatte (Bild 1.3. und Bild 1.4. des 
Originalbeitrags). Auf der Bauelementeseite 
fehlt der Kondensator C31 (für den auch im 
Ätzschema die nötigen Verbindungen und 
Anschlußpunkte fehlen), des weiteren die 
Verbindung vom - Ug-Anschlußpunkt zur 
durchgehenden Minusleitung. Außerdem istim 
Schema bei den Anschlüssen des Einstellreg- 
lers R6 ein Fehler unterlaufen, und die 
Widerstände R6, R7 bzw. R10, R11 wurden 
gegenüber dem Schaltbild vertauscht (siehe 
dazu die in Heft 1/74, S.30, erschienenen 
Korrekturen). 

Man muß jedoch betonen, daß die Leiterplatte 
eine große Bauelementedichte ermöglicht, was 
sich günstig auf das Gehäusevolumen des 
Senders auswirkt. 


Dekoder nach [4] — Die Stufen des Dekoders 
(ausgenommen T9 und T10) bilden ein Schie- 
beregister, das einen einmalıg eingegebenen 
Impuls durch alle Stufen schaltet, so daß dieser 
nacheinander jeweils am Ausgang jeder Stufe 
erscheint. Die Verweildauer dort ist genau 
gleich der im Koder erzeugten Kanalimpuls- 
länge; deshalb kann man an den Kanalausgän- 
gen K1::-K5 die entsprechenden längen- 
proportionalen Kanalimpulse abgreifen. Das 
wird erreicht durch eine Taktung, deren 
Impulse im Abstand der jeweiligen Ka- 
nalimpulsdauer erscheinen. Der einmalig ein- 
zugebende Impuls wird durch die erste (posi- 
tive) Flanke des Signals an MP9 erzeugt |s. 
Oszillogramm im Originalbild 2.9.2.). 

Damit der Dekoder jedoch nach einem Durch- 
lauf fehlerhafter Impulse nicht außer Takt fällt, 
ist eine Sychronosierstufe (Pausenkennung) 
erforderlich (nachfolgend einiges zu ihrer 
Wirkungsweise). 

Bei der vom Superausgang ankommenden 
Folge positiver Impulse erscheint zuerst der 
schmale Impuls vom Monoflop des Koders. 
Dieser bewirkt, daß T9 leitend wird, woraufssich 
C27, der vorher annähernd auf + Ugaufgeladen 
war, sofort entlädt. Ist der Monoflop-Impuls 
vorbei, dann sperrt T9 wieder bis zum nächsten 
Monoflop-Impuls. Innerhalb dieser Zeit, die 
nicht ganz dem ersten Kanalimpuls entspricht, 
lädt sich C27 wieder auf, wobei die Aufla- 
despannung von der Kanalimpulsdauer ab- 


hängt, aber dennoch +Us nicht erreicht; beim 
zweiten Monoflop-Impuls beginnt der Vorgang 
dann von neuem. Während der Zeit, in der sich 
C27 auflädt, fließt über R29 und R30 der 
Aufladestrom; die Basis von T10 ist somit 
negativer als der Emitter, und der Transistor 
leitet. Dieser leitende Zustand bleibt vom 
Augenblick der ersten Entladung von C27 bis 
zum Ende des Impulszugs erhalten. Dann aber 
ist C27 wieder voll aufgeladen, über R29 und 
R30 fließt kein Strom mehr, und T10 sperrt. 
Die Dauer des leitenden Zustands von T10 wird 
nur für einen Bruchteil der Dauer der Monoflop- 
Impulse unterbrochen, wenn deren positive 
Flanke erscheint (was auch aus Oszillogramm 
an MP9 deutlich wird). Ein genauer Vergleich 
aller Signalverläufe im Dekoder ist aus dem 
schematisierten Impulsdiagramm (Bild 2) er- 
sichtlich. 

Nun einige praktische Hinweise: 

Der Nachbau des Dekoders gestaltet sich 
wesentlich einfacher, wenn man R27::-R30 
vorläufig als Einstellregler in die Schaltung 
einsetzt, um ein Signal an MP9 entsprechend 
dem dazugehörigen Oszillogramm einzustel- 
len; sie wurden später so gewählt, daß der 
Dekoder auch noch bei etwa 2,8 V einwandfrei 
arbeitete. Als T10 wurde mit Erfolg ein GF 105 
(Stromverstärkung etwa 70) eingesetzt, obwohl 
der Autor des Originalbeitrags betonte, daß 
Ge-Transistoren nicht verwendet werden könn- 
ten. 

Bild 3 zeigt die gesamte nachgebaute und 
etwas veränderte Synchronisierstufe. Ist diese 
fertiggestellt und durchgeprüft, so folgt Stufe 
um Stufe des Schieberegisters. Dabei istfür den 
Abgleich des Dekoders ein Oszillograf unerläß- 
lich. In diesem Zusammenhang sei erwähnt, 
daß im Originalbeitrag die Oszillogramme für 
die Meßpunkte MP9 und MP10 vertauscht 
worden sind und daß weiterhin an MP10 kein 
positiver Impuls, sondern ein negativer Impuls 
vorhanden ist. 

Als Neuerung wurde vom Verfasser eine 
Stabilisierung der Spannung für den Dekoder 
ähnlich der für den Koder eingeführt. Die 
Regelschaltung gibt eine annähernde kon- 
stante Spannung von etwa 3 V ab. Eine kleinere 
Spannung wäre auch denkbar, allerdings 
müßte der Dekoder dann etwas umdimensio- 
niert werden. Bild 4 zeigt die entsprechende 
Schaltung, die als Rückwärtsregelung wirkt und 
die Ausgangsspannung bis zu einer Eingangs- 
spannung von 3,5 V ausreichend stabilisiert. 
Als Z-Dioden-Ersatz wurde eine in Durchlaß- 
richtung geschaltete Si-Diode eingesetzt, über 
die eine genügend konstante Vergleichsspan- 
nung von etwa 0,7 V abfällt. Mit Regler P läßt 
sich die gewünschte Ausgangsspannung 
einstellen. 

Für den Nachbau des Dekoders empfiehlt es 
sich, die Schaltung zuerst als Versuchsaufbau 
zu realisieren, ehe man mit dem Bestücken der 
Leiterplatte beginnt. 

Relaisschaltstufe nach [5] — Da ein Fern- 
steueramateur zur Steuerung seines Modells 
mitunter nicht nur proportionale Informationen 
benötigt, sondern auch reine AUS-EIN-Kom- 
mandos, wurde eine Relaisschaltstufe aufge- 
baut (Bild 5), die von der ursprünglichen etwas 
abweicht. 

Die Eingangsstufe wurde mit einigen Abände- 
rungen übernommen; als Ausgangsstufe dage- 
gen fand eine Darlington-Schaltung Verwen- 
dung. Bei der Erprobung (mit Dekoder) sind für 
die Widerstände R1: -R3 Einstellregler einzu- 
setzen, das erspart manches unnötige Aus- und 
Einlöten bei der Einstellung des sicheren 
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Bild 1: Vorschlag für Ersatz der Kanalpotentiometer 
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Bild 2: Schematisierte Impulsdiagramme des Deko- Bild 5: Abgeänderte Relaisschaltstufe 
ders (5 Kanäle) 
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Bild 6: Zähler-Dekoder (sämtliche Transistoren sind Si-Basteltypen) 





Tips für die 


Materialbearbeitung 


Aus der SSR: 
Balsahobel 


In Teplite (©SSR) fiel mir im Geschäft für 
Modellbau „Mlada technika” ein kleiner 
Balsahobel auf — siehe oben — Herstel- 
lerbetrieb Fa. „extra narek‘. Er besteht 
aus Leichtmetalldruckguß; fünf extra- 
dicke Spezialklingen gehören dazu, die 
sich an drei verschiedenen Stellen einset- 
zen lassen. Die Spandicke kann man mit 
einer Rändelschraube einstellen. Er 
eignet sich nicht nur für Anfänger... 

Im gleichen Bastlerladen sah ich spezielle 
Modellbaunadeln. Sie bestehen aus har- 
tem Stahl, sind etwa 10 mm lang und 
haben einen verhältnismäßig großen 
Kunststoffkopf. Jeweils 20 Stück werden 
— in Plastbeutel verpackt — preiswert 
verkauft. Auf Grund ihrer handlichen 
Köpfe sind diese „Stecknadeln‘' äußerst 
praktisch, insbesondere aber kraftspa- 
rend. 

Es gab dort außerdem für den RC-Freund 
Scharniere aus Plast, Ruderhörner und 


zahlreiche andere, für jeden Modellbauer 
brauchbare Utensilien; z.B. erwies sich 
„Kanagom” als sehr schneller und fester 
Kleber. — Wer also beim Besuch unseres 
schönen Nachbarlandes ein paar Kronen 
übrig hat, kann sie als Modellbauer gut 
anlegen. 

—nn— 


Von der Leipziger Messe: 


Handbohrmaschine 
»hobhy SM 2« 


Der Modellbauer wird die Vorzüge einer 
elektrischen Mini-Handbohrmaschine zu 
schätzen wissen. Mit der vom VEB 
Kombinat PIKO Sonneberg herausge- 
brachten „hobby SM 2” lassen sich 
mühelos Löcher bis zu 3 mm Durchmes- 
ser in Holz, Plast und Metall bohren. Der 
Antrieb erfolgt durch einen robusten 
Permanentfeldmotor. Sämtliche Übertra- 


gungselemente und Lager des wartungs- 
freien Getriebes bestehen aus hochwerti- 
gen, abriebfesten Plastwerkstoffen. Der 
Einschalter befindet sich am Pistolen- 
griff; er läßt sich durch einen seitlich 
angebrachten Knopf auf Dauerbetrieb 
schalten. Angeboten wird das handliche 
Werkzeug in einer zweckmäßig gestalte- 
ten Packung. Zubehör sind zwei Spi- 
ralbohrer, eine Schraubzwinge, ein Bat- 
teriebehälter und die Anschlußschnur mit 
kleinen Kabelschuhen. Der Batteriekasten 
nimmt die für den Betrieb erforderlichen 
drei Flachbatterien 4,5 V (Typ 3R12) auf. 


Einige Daten: 
Betriebsspannung 
Leerlaufdrehzahl 


max. 12 V 
etwa 1200 U/min 


Stromaufnahme 

unter Last etwa 04 A 
Spannbereich des 

Bohrfutters 0,5 bis 3,0 mm 
Masse 0,250 kg 
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Schaltens. Während die Eingangsstufe mit der 
stabilisierten Spannung des Dekoders versorgt 
wird, ist die Spannung für das Relais von 
diesem selber abhängig. Dabei muß beachtet 
werden, daß über dem Transistor T3 im 
durchgesteuerten Zustand eine Restspannung 
von etwa 0,8 V bestehen bleibt; U2 muß daher 
als Summe der Relaisspannung und dieser 
Restspannung gewählt werden. In der vom 
Verfasser aufgebauten Schaltstufe ist ein 
ungarisches Kleinstrelais (Typ 112/A) für 6 V 
(R = 180 N) eingesetzt, das zwei Umschalt- 
kontakte besitzt. Für T1 wurde ein KF 517 
(Si-pnp) benutzt, aber auch Ge-Typen lassen 
sich verwenden. 

Auf die Funktionsweise wird hier nicht mehr 
eingegangen; das ist bereits im Originalbeitrag 
sinngemäß geschehen. 

Zähler-Dekoder und Matrix nach [5] und [6] — 
Der in [5] vorgestellte Dekoder für die 
Schaltstufenanlage wurde nach Abänderung 
nachgebaut und getestet. Einerseits wurden die 
Ge-Transistoren durch die preisgünstigeren 


Si-Transistoren ersetzt (s.Schlußbemerkun- 
gen), zum anderen ist die Konstruktion etwas 
verändert, da der Dekoder auch für eine 
Proportionalanlage verwendbar sein sollte. Es 
ergaben sich einige Änderungen der Bau- 
elementedaten, die beim Vergleich von Bild 6 
dieses Beitrags und Bild 3 des Originalbeitrags 
ersichtlich werden. Durch Hinzufügen einer 
weiteren Zählerstufe ließ sich die umgeänderte 
Schaltung auch zur Dekodierung der Signale 
des Koders aus dem erstgenannten Beitrag 
verwenden. Die Originalstufe mit T3 konnte 
dann allerdings entfallen. An der prinzipiellen 
Wirkungsweise der Schaltung hat sich aber 
weiter nichts geändert. Auch diese Schaltung 
kann herab bis zu Spannungen von etwa 2,5 V 
betrieben werden. 

Da an den Zählerausgängen die Kanalimpulse 
nicht direkt zur Verfügung stehen, wurde eine 
Matrix aus Konjunktionen in RT-Technik 
(R = resistor = Widerstand; T=transistor) an- 
geschlossen, wie sie in Heft 8/1971 be- 
schrieben wurde. Allerdings muß man den 
Kollektorwiderstand dieser Stufe entsprechend 


der angeschlossenen Belastung wählen; der 
angegebene Wert von 2,2kN ist jedoch 
optimal. Auch die Verwendung einer Dioden- 
Matrix wäre denkbar. Diese Möglichkeit wurde 
aber ihres höheren Preises wegen verworfen. 
Schlußbemerkungen 

Mit diesem Beitrag, der einige Ergänzungen 
bzw. Klarstellungen zu vorausgegangenen 
Beiträgen brachte, soll dem Nachbauenden von 
digitalen Proportionalfernsteueranlagen gehol- 
fen werden, über einige Klippen beim Aufbau 
hinwegzukommen, um Mühe und Zeit zu 
sparen. Denn nicht wenigen Amateuren auf 
diesem Gebiet kann mitunter die Lust verge- 
hen, wenn eine Schaltung auch nach entspre- 
chendem Probieren nicht funktionieren will. 
Der eine oder andere Leser wird Nachbauerfah- 
rungen zum Gebiet der Sender und Empfänger 
sowie zum Servoverstärker vermissen. Dazu sei 
nur gesagt, daß diese in einem späteren Beitrag 
behandelt werden sollen. 

Zum Schluß noch ein Wort zu den in der Anlage 
verwendeten Si-Basteltransistoren. Seit einiger 
Zeit werden im Handel Halbleiter-Bastlerbeutel 
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Unsere Lauhsäge 
und die Metall- 
bearbeitung 


Meist verwendet der Modellbauer Mes- 
singblech, seltener Kupfer oder Zink bzw. 
Alublech, jedoch auf keinen Fall Eisen 
(wegen der Rostgefahr!). Aus „gewichti- 
gen” Gründen kommen natürlich nur 
geringe Dicken in Frage. Am besten 
eignen sich Bleche von 0,25 mm bis 
0,4 mm Dicke. 

Erfahrungen zeigten, daß sich hartes 
Messingblech gut bearbeiten läßt. Wei- 
ches Material dagegen „schmiert‘, wie 
der Fachmann sagt. Auch läßt sich hartes 
Material besser biegen, und die Kanten 
stehen. Beträgt die Biegung 90° oder 
mehr, dann verzichtet man allerdings auf 
eine Biegung, da in solchem Fall die 
Kante brechen könnte; dann bleibt Löten 
als Lösung. Bei sehr dünnem Blech ist es 
ratsam, hinter der Kante gleich einen 
Draht mit festzulöten, damit die Naht 
später nicht aufplatzen kann (Bild 1). 
Zinkblech,wird weniger verwendet; es ist 
sehr weich und muß deshalb mindestens 
1 mm dick sein. Dagegen sprechen dann 
wiederum die bereits genannten Gründe. 
Zink sollte man nur dort benutzen, wo das 
Material auf zwei Ebenen verformt, d.h. 
getrieben werden muß. | 

Aus Alublech stellt man hauptsächlich 
Drehteile her. Bestehen die Wände der 
Aufbauten (Schiff) aus Holz, so kann man 
anstatt Hartpapier auch dünnes Alublech 
gegenkleben. 

Doch zurück zum Messing und zu ein paar 
kleinen Tips bei seiner Bearbeitung! 
Beim Sägen mit der Laubsäge muß das 
Material beidseits vom Sägeschnitt fest 
aufliegen. Die üblichen Laubsägetische 
aber haben einen sehr breiten, keilförmi- 
gen Einschnitt. Da die Zähne des Sä- 





sowie Ergänzungsbeutel — beide mit Si-Tran- 
sistoren — angeboten. Bei ihrer Verwendung 
ergibt sich ein Einzelpreis von 0,44M je 
Transistor. Diese geringen Kosten bei einer 
etwa 60- bis 70prozentigen Verwendbarkeit der 
Transistoren für den beschriebenen Zweck 
sowie die besseren Daten von Si-Transistoren 
lassen die Verwendung dieser Basteltransisto- 
ren (wenn sie sorgfältig ausgemessen werden) 
günstig erscheinen, zumal sich die Zuverlässig- 
keit von Digitalschaltungen durch Verwendung 
von Si-Transistoren steigern läßt. 

Der Verfasser hofft, mit diesem Beitrag einigen 
Modellbauern geholfen zu haben und würde 
sich freuen, von anderen Fernsteueramateuren 
Zuschriften zu erhalten bzw. andere Erfah- 
rungsberichte ebenfalls veröffentlicht zu sehen. 


Literatur 

[1] modellbau heute, H. 1 bis 3/73 
[2] modellbau heute, H. 10/71 

[3] modellbau heute, H. 1/73 

[4] modellbau heute, H. 7/73 

[5] modellbau heute, H. 10/71 

[6] modellbau heute, H. 8/71 


_ geblatts nach unten stehen, wird vor 


allem dünnes Blech nach unten vibrieren, 
und kleinere Teile fallen nach dem 
Absägen unter den Tisch. Es empfiehlt 
sich deshalb, auf den Laubsägetisch eine 
Platte aus Hartfaserpappe mit einem nur 
schmalen Sägeschlitz aufzuschrauben. 
Dadurch kann man das Metall beidseits 
mit dem linken Daumen und Zeigefinger 
gut festhalten. Das Material schwingt 
nicht, der Schnitt wird wesentlich saube- 
rer, auch platzt das Sägeblatt nicht so oft. 
Grundbedingung ist allerdings, daß der 
Sägeschnitt mit dem Schlitz in der 
Hartfaserpappe in einer Richtung ver- 
läuft. Bei einiger Übung schiebt man 
dann später das Material mit der linken 
Hand vorwärts, und das Sägeblatt bleibt 
stehen (Bild 2). 

Um die Lebensdauer eines Sägeblatts zu 
erhöhen, muß es stets gut gefettet sein; 
man befestige daher auf einem kleinen 
Stück Holz ein Streifchen Speckschwarte 
und ziehe dieses öfters über das Sä- 
geblatt. Danach gleitet das Blatt viel 
leichter durch das Material, und dadurch 
erhöht sich natürlich auch die Schnitt- 
geschwindigkeit erheblich. 
Problematisch wird die Metallbearbei- 
tung, wenn man Ecken sägen muß. Inden 
meisten Fällen läßt sich das vermeiden, 
indem das Material von beiden Seiten 
eingeschnitten wird (Bild 3). Sollteessich 
jedoch nicht umgehen lassen, die Ecke 
direkt zu sägen, dann kann das Blatt nur 
auf der Stelle gedreht werden, damit 
keine Rundung entsteht. Dabei darf bei 
schneller Bewegung des Blattes die 
Drehung selbst nur langsam erfolgen. 
Dreht man zu schnell oder wird das Blatt 
nicht genau senkrecht gehalten, dann 
klemmt es. Nun braucht man nur noch 
etwas hart an der Säge zu ziehen und... 
man hat ein Sägeblatt weniger! 


Daher beachte beim Sägen von Ecken: 


richtig 





— Blatt vorher gut fetten, 

— Material nur langsam drehen, 

— vor allem aber das Blatt genau 
senkrecht halten. 

Sägen von Blech bedeutet jedoch auch, 

genau auf die Verzahnung des Sägeblatts 

achten. Es muß entsprechend der Dicke 

des Materials gewählt werden. Die in der 

Tabelle genannten Blattdicken haben sich 

als günstig erwiesen. 


Blattdicke 
Blattdicke 
Blattdicke 
Blattdicke 


4/0 

3/0 

2/0 und 
mehr 


— Materialdicke 


Wie aus Bild 4 ersichtlich, darf auf keinen 
Fall der Abstand der Verzahnung größer 
sein als die Materialdicke. Das Material 
rutscht sonst zwischen zwei Zähne, das 
Blatt hängt fest, es kann „reißen”. Durch 
Hochziehen der Säge versucht man zwar, 
dem zu entgehen, doch schon beim 
nächsten Ziehen wiederholt sich der 
Effekt, und dann — ist das Blatt wirklich 
gerissen. Durch einen kleinen Trick läßt 
sich bis zu einem gewissen Grad aller- 
dings der Unterschied zwischen Zahnab- 
stand und Materialdicke ausgleichen: 
Man kippt die Säge nach vorn; dadurch 
wird die Angriffsfläche vergrößert. 

Jedenfalls ist es gut, sich mehrere 
Laubsägebügel anzuschaffen. Dadurch 
entfällt ein häufiges Auswechseln des 
Blattes, und man spart damit nicht nur 
viel Zeit, sondern schont auch den 
Bestand an Sägeblättern — denn bei 
jedem Wechsel verkantet sich das Blatt 
ein wenig und wird auf diese Weise 
zusätzlich beansprucht. Der Verfasser 
konnte in der Praxis feststellen, daß die 
Lebensdauer eines Sägeblatts bei kon- 
stantem Einspannen fast um 100 % höher 
liegt. Die kleine Ausgabe für mehrere 
Laubsägebügel lohnt sich also auf jeden 
Fall! Helmut Schwarzer 
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5/0 und 6/0— Materialdicke 0,25 mm und weniger 
— Materialdicke 0,3 mm bis 0,4 mm 
— Materialdicke 0,5 mm bis 0,6 mm 
mehr als 0,6 mm 











Oldtimer 


aus eigener Hand 


Dixi — BMW — 
»Warthurg«-Sportwagen 


FE; 
F.-W. Oeken 


Der Dixi gehört zu den bekanntesten und 
beliebtesten Oldtimern, und bei keiner 
Veteranen-Rallye fehlen diese zuverlässi- 
gen kleinen Wagen. In einer eigenen 
Klasse startend, werden ihre sehr unter- 
schiedlichen Karosserievarianten von 
den Autofans immer wieder bewundert. 
Kurz ein paar Worte zur Entstehungsge- 
schichte: Die Fahrzeugfabrik Eisenach 
war Mitte der zwanziger Jahre mit ihren 
Mittelklassemodellen nicht mehr 
konkurrenzfähig und entschloß sich — 
der beginnenden Wirtschaftskrise Rech- 
nung tragend — zum Bau eines Kleinwa- 
gens. Es entstand als interessante Eigen- 
entwicklung das dreisitzige Modell 
„Diana’ mit 763-cm?-Motor (12 PS); 
„Diana’' war jedoch zu kompliziert und 
damit für eine preiswerte Massenproduk- 
tion nicht geeignet. 

Daher begann man 1927 mit dem 


Lizenzbau des kleinen englischen Austin 
mit 750-cm?-Motor. Dieser relativ wirt- 
schaftliche, trotzdem robuste und zuver- 


lässige Kleinwagen erwies sich als ausge- 
sprochener Verkaufsschlager. 

1929 wurden die Eisenacher Werke (die 
zum Konzern der Gothaer Waggonfabrik 
gehörten) von den Bayerischen Motoren- 
werken aufgekauft, die bisher im Stamm- 
werk München vor allem Flugzeugmoto- 
ren und Krafträder bauten. 

BMW lieferte den Austin-Dixi in verbes- 
serter Form mit etwas geräumigerer 
Karosserie. Dieser Wagen, der schon in 
der zweisitzigen Standardausführung 
eine gewisse sportliche Note aufwies, bot 
sich für eine Sportversion an. 

Man konnte auch in diesem Fall auf die 
Erfahrungen der Austin-Werke zurück- 
greifen, die 1928 ein Austin Seven-Su- 
per-Sportmodell mit tiefer gelegter Vor- 
derfeder und frisiertem Motor (27 PS) 
bauten. Er schaffte 112 km/h. Wettbe- 
werbsmodelle mit Kompressor liefen 
125 km/h und wurden 1929 sowie 1930 
Klassensieger im Double-12-Hour-Race 
(Brooklands). Nachdem ein Austin den 3. 
und 4.Platz in der berühmten Ulster- 
Tourist-Trophy 1929 belegen konnte, 
wurde der Sportwagen Austin „Ulster“ 
genannt. 


.Ein ähnliches Sportmodell, allerdings in 


etwas „zahmerer‘ Ausführung, brachten 
die BMW 1931 in Eisenach unter der 
Bezeichnung „Wartburg”-Sportwagen 
heraus. Dieser durch ausgeschnittene 
Seitenteile ohne Türen gefällig und 
sportlich wirkende Wagen erfreute sich 
auf Grund seines verhältnismäßig gerin- 
gen Preises bei der motorbegeister- 
ten Jugend großen Ansehens. 

Das durch die Leichtmetallkarosserie 
überaus geringe Gewicht von 370 kp und 
die Motorleistung von 18 PS sowie seine 
Spitzengeschwindigkeit von 105 km/h 
kennzeichneten diesen Wagen als ein 
erfolgreiches Wettbewerbsfahrzeug in 
seiner Klasse. 


Bild 1 (oben) 

Austin Seven-Super-Sports 
1932 

Bild 2 (Mitte) 

BMW „Wartburg”-Sportwagen 1931 


1928 bis 


. Bild 3 (unten) 


Modell des BMW „Wartburg”-Sportwa- 
gens (M 1:50) 


Fotos: Archiv, Oeken 


Die damals bekannten Sportwagenfahrer 
B.Kohlrausch, W.Bäumer und F.Hed- 
derich erzielten um 1930 Erfolge mit ihm. 
Einziger Konkurrent war der DKW-Sport- 
wagen, der eine bessere Straßenlage 
aufwies, jedoch im Hinblick auf Motorlei- 
stung — vor allem aber Dauerleistung 
und Zuverlässigkeit — dem BMW ‚‚Wart- 
burg‘ unterlegen war. 

Zu erwähnen ist, daß die Fa.Ihle in 
Bruchsal besonders ansprechende Sport- 
karosserien für den „Wartburg”-Sport 
herstellte. 

Bauanleitung 

Als Grundlage für den Aufbau des 
Modells wurde die Nachbildung des 
viersitzigen Dixi vom VEB Plasticart 
Kombinat Annaberg-Buchholz im Maß- 
stab 1:50 benutzt. 

Nach Abfeilen der Nieten wird das 
Karosserieoberteil abgehoben und davon 
das hintere Teil mit der Eisensäge 
abgetrennt. Man feilt das vordere Teil 
zurecht und verlängert durch Anfügen 
eines Sperrholz- oder Plastteils die Mo- 
torabdeckung um etwa 5mm nach 
hinten. Dann feilt man die Einstiegsöff- 
nungen aus. 

Die Windschutzscheibe wird oben wieder 
befestigt, und als Vordersitze paßt man 
die frühere hintere Sitzbank ein. Das 
Spitzheck kann aus Sperrholz oder Plast- 
teilen hergestellt, aber auch aus-Plastilin 
geformt werden. Bu 
Selbstverständlich bleibt jedem 
auch bei diesem Modell in der Detail- 
gestaltung freie Hand. Zuletzt wird das 
Modell dunkelblau gestrichen; Chassis 
und Kotflügel bleiben schwarz. 


Technische Daten 

Motor Vierzylinder-Viertakt, 

seitlich stehende Ventile, Bohrung 
Hub 56/76 mm, 748 cm?, 22 PS, 
4000 U/min 

Fahrgestell Stahlblech-Profilrahmen, 


vorn Halbelliptik-Querfeder, anfangs 
durchgehende Vorderachse, später 
Schwingachse, Querblattfeder, durch 
Schubareal abgestützt; 

hinten Viertelelliptik-Auslegerfedern 
Radstand 1905 mm 
Spurweite 1000/1030 mm 

Gewicht 370 kp 

Geschwindigkeit mehr als 100 km/h 
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Erfahrungs- 
austausch 


Ich bin 16 Jahre alt und interessiere mich 

für Flugmodellbau (RC), bin jedoch noch 

Anfänger. Nun suche ich in meiner 

Umgebung einen erfahrenen und gedul- 

digen Modellbauer, der bereitwäre, seine 
Erfahrungen weiterzugeben. 

Detlef Brand 

154 Falkensee 

Haeckel-Allee 5 


Anm. d. Red.: Wie wäre es eigentlich mit 
einer Arbeitsgemeinschaft in der Nähe? 


Ebenfalls 

Erfahrungsaustausch 
Würden Sie bitte ausfindig machen 
können, wer mit mir Erfahrungen im 
Fesselflug (Flugmodelle — leinenge- 
steuert) und über freifliegende Modelle 
austauschen würde. Ich bin 15 Jahre alt, 
befasse mich erst kurze Zeit mit Modell- 
bau und wäre froh, wenn ein erfahrener 
Modellbauer im Umkreis Leipzigs oder in 
Leipzig seine Erfahrungen weitergeben 
würde oder wir zusammen Flugzeuge 

starten lassen könnten. 

Harald Trenner 
703 Leipzig 
Brandvorwerkstr. 67 


Anm. d. Red.: siehe oben! 


Guten Tag, 

werte Genossen! 

Es schreibt Ihnen ein Anhänger des 
Flugwesens aus der UdSSR. Bereits seit 
einigen Jahren samnile ich Plastflug- 
zeugmodelle im Maßstab 1:100, 1:72, 
1:50. Ich interessiere mich auch für 
Geschichte und Entwicklung der Luftfahrt 
und habe viele Zeitschriften aus der 
Deutschen Demokratischen Republik 
abonniert. Ich studiere fleißig die deut- 
sche Sprache. Natürlich möchte ich gern 
mit Sammlern anderer Länder Flugzeug- 
modelle tauschen. Als Tauschobjekte 
könnte ich folgende Modelle im Maßstab 


1:72 anbieten: L-29, IL-10, Letov $-328 


und MiG-17; außerdem beliebige Flug- 
zeugmodelle sowjetischer Produktion 
sowie sowjetische Schiffs- und Panzer- 
modelle. 


Alexander Straschuk 

255 501, UdSSR, Wischnjowy 
Bezirk Kiew 

ul. Watutina 20, Wohnung 14 


Fragen 


&K Antworten 


Historische Modelle 
gefragt 





In Ihrer Zeitschrift vermisse ich leider 
einige Beschreibungen historischer Mo- 
delle, so z.B. die „Santa Maria”, ‚Golden 
Hind” usw. Da diese Modellbaupläne 
nicht oder nur sehr selten erhältlich sind, 
wende ich mich nun mit der Bitte an Sie, 
mir bei der Beschaffung zu helfen. An 
wen könnte ich mich wenden? 
Hans-J. Nowotny 
8021 Dresden 
Henkestr. 141 


Anm. der. Red.: Wir empfehlen, in einer 
Öffentlichen Bibliothek das Buch „Risse 

von Schiffen des 16./17. Jahrhunderts” 

(erschienen im Hinstorff Verlag) auszu- 
leihen. Neben anderen interessanten 
Schiffen jener Zeit wird darin auch die 
„Golden Hind” vorgestellt. 


Für unsere Arbeitsgemeinschaft Schiffs- 
modellbau benötigen wir Baupläne für 
moderne und historische Schiffsmodelle. 
Besonders interessiert sind wir an den 
Rissen der Kreuzer ‚Aurora‘ und „Po- 
temkin’'. — Wer kann uns außerdem mit 
Anleitungsmaterial für eine AG der 10-bis 
14jährigen unterstützen? 


Zentrale Oberschule Carlow 


2731 Carlow 
Kreis Gadebusch 
Mein Freund und ich bekamen von 
unserer Schule ein großes Kanonenboot. 
Es besitzt 3 Schiffsschrauben und ist 
ohne Steuer. Somit kann man es nur 
lenken, wenn man jeweils die rechte oder 
die linke Schiffsschraube aussetzen läßt. 
Da es ein großes Schiff ist, möchten wir 
es gern ferngesteuert fahren lassen. Eine 
entsprechende Arbeitsgemeinschaft gibt 
es aber bei uns nicht, so daß wir keine 
Ahnung haben, wie eine solche Anlage 
gebaut wird. 
Nun hätten wir gern die Adresse einer 
Arbeitsgemeinschaft Schiffsmodellbau, 


...und noch einmal 
historische Modelle 


Modell vorhanden — 
wie geht es weiter? 


die uns die Zeichnungsunterlagen für 
eine 3-Kanal-Steuerung schicken und 
Hinweise zum Bau geben könnte. 


Freundschaft! 
Uwe Oertel und Horst Reichelt 

Schüler der 8. und 7. Klasse a 
per Adresse: 
Uwe Oertel 


9291 Doberenz Nr.9 
Krs. Rochlitz 





Sicher ein Tip 
für viele 
Jetzt erst stieß ich auf den Beitrag „Tips für Rennbahnfahrer“ 
in H.8/73. Darin wird u.a. die Verwendung eines stärkeren 
Motors besprochen. Ich selbst habe eine Autorennbahn und 
verwende in einem meiner Wagen einen Motor ‚Prefo 
Typ 3080" (12 V, 24 pcm, 7000 U/min), normaler Einbau in 
Prefo-Bohrmaschine. Dazu kann man folgendes sagen: Die 
Drehzahlsteigerung auf 7000 U/min ist im Betrieb unerheblich; 
jedoch erhält der Wagen auf Grund der sehr großen Kraftentfal- 
tung ein enormes Beschleunigungsvermögen und ist am Start, 
an Steigungen sowie nach Kurven allen anderen Wagen weit 
überlegen. Ich benutze Reifen, die hinten völlig profillos sind 
und dadurch weniger durchdrehen. Die hohe Motormasse 
verbessert in Verbindung mit der breiteren Achse die Spursi- 
cherheit in Kurven wesentlich. Allerdings ergab sich auch eine 
relativ große Trägheit des Wagens, der ich durch strafferes 
Ineinandergreifen von Kronrad und Ritzel (= höherer Reibung) 
abgeholfen habe. 
Noch ein wesentlicher Vorteil: Auch bei Dauerrennen wird 
nichts heiß oder schmilzt gar (wie beim Originalmotor!). Wegen 
seines Volumens muß der Motor etwas gekippt eingebaut 
werden, da es sonst bei Bodenwellen zum Schleifen kommt. 
Eingebaut wurde der Motor übrigens in einen Tourenwagen, 
einen „Skoda 1000 MB” (dem „Metalex Studio B5’ nachgebil- 
det). Ich besitze nun einen richtigen kleinen Tourenwagen- 
rennstall: den genannten MB 1000, einenS 100, zwei Wartburg 
und ein Opel Rekord-Coupe. Als Modellgrundlage verwendete 
ich die entsprechenden Schwungradmodelle für 2,95 M bis 
3,50 M und probierte 4 Varianten: Originalmodell mit gelenk- 
ter Vorderachse, Originalmodell mit starrer Vorderachse (nur 
mit beweglichem Führungskiel), Motor 3080 mit gelenkter 
Vorderachse, Motor 3080 mit starrer Vorderachse. — Für den 
größeren Motor erwies sich die starre Vorderachse als unge- 
eignet (schiebt oft geradeaus weiter), mit Originalmotor dage- 
gen wird eine ausgezeichnete Straßenlage erreicht (geringere 
Übersteuerung). Die Variante Originalmotor-Starrachse ist 
außerdem preiswert (=10,00). Allerdings läßt sich der Motor 
nur für Kurzstreckenrennen verwenden, daer durch die größere 
Masse des Tourenwagens zum Überhitzen neigt. Am meisten 
aber ist mir der Wagen mit dem „Kraftmotor” sozusagen ans 
Herz gewachsen. Wer genügend Zeit aufbringt, dieWagen auch 
in optischer Hinsicht — mit Laubsäge, Feile, Farbe usw. — 
hinzutrimmen, der hat bestimmt seine Freude daran. 
Thomas Friedrich 
65 Gera, Erich-Weinert-Str. 19 
PS.: Übrigens lassen sich nachts gut Rennen mit Reflektor- 
Scheinwerfern (Alufolie) durchführen. 





Information 
über die Beratung der Modellflugkom 
mission am 21. und 22. 2. 1974 


Während der Beratung wurden speziell Probleme der 
Wettkampftätigkeit und der Änderung bzw. der Erwei- 
terung des Modellflugleistungsabzeichens behandelt. 
In dieser Verbindung standen auch nochmals die 
Fragen der altersmäßigen Einteilung entsprechend der 
„Vorläufigen Wettkampf- und Rechtsordnung für den 
Modellsport der GST” zur Diskussion. 

Nach eingehender Beratung wurde festgelegt: 

In der Klasse der Schüler können alle Mitglieder der 
außerunterrichtlichen Arbeitsgemeinschaften der 
Volksbildung „Junge Flugmodellsportler‘ und Jugend- 
liche bis 14 Jahre starten, jedoch nur mit solchen 
Modellen, die entsprechend dem Orientierungspro- 
gramm für die AG zum Bau in den AG vorgesehen sind. 
Für den in diesem Jahr anläßlich der Meisterschaft der 
DDR in den Freiflugklassen stattfindenden 1. Zentralen 
Leistungsvergleich für Schüler der AG wurde als 
Ausnahmeregelung gestattet, daß alle Flugmodelle der 
Klasse F1A (1), Gesamtinhalt der tragenden Fläche bis 
18 dm?, zugelassen werden. 

Teilnahmeberechtigt sind in diesem Jahr die Bezirks- 
sieger in dieser Klasse sowie ein weiterer Teilnehmer, 
der auf Grund seiner Leistung vom Bezirk delegiert 
werden kann. 

Die Mitglieder der AG benötigen keine Lizenzen bzw. 
Registrierungen von seiten der GST. Die Modelle der 
Teilnehmer werden vor dem Wettkampf entsprechend 
den Festlegungen der jeweiligen Wettkampfleitung 
gekennzeichnet. 

Ab 1975 werden entsprechend den Leistungen beim 
zentralen Leistungsvergleich 1974 Normen für die 
Teilnahme an den Meisterschaften festgelegt. 

Aus dem bisher Dargelegten ergibt sich, daß bereits in 
diesem Jahr in den Bezirken in Verbindung mit der Abt. 
Volksbildung Wettkämpfe unter Teilnahme von Mitglie- 
dern der Arbeitsgemeinschaften durchgeführt werden 
sollten, obwohl sie planmäßig noch nicht vorgesehen 
sind. 





Ausschreibung 

für den Xlll.DDR-offenen Wettkampf 
Modellflug Klasse F1 um den Wanderpo- 
kal des VEB Automobilwerk Eisenach 


1. Veranstalter: Bezirksvorstand der GST Erfurt in 
Verbindung mit der GO der GST des VEB Automobil- 
werk Eisenach 

2. Ausrichter: GO der GST des VEB Automobilwerk 
Eisenach 

3. Ziel des Wettkampfes: 

Der Wettkampf dient der Vorbereitung des 25. Jahresta- 
ges der Gründung der DDR, der Vorbereitung auf die 
DDR-Meisterschaften 1974, der Erfüllung der Normen 
für das Modellflugleistungsabzeichen und des Jahres- 
wettbewerbes sowie der Popularisierung des Flugmo- 
dellsports. 

4. Organisationsbestimmungen 

Termin: 10. August 1974; Meldeschluß: 20. Juli 1974 
Wettkampfort: Ausbildungszentrum des BV Erfurt 
Alkersleben, Kreis Arnstadt (siehe Skizze) 
Anreisetag: 10.August 1974 bis 9.00 Uhr am Weett- 
kampfort 

Meldestelle: GO der GST des VEB Automobilwerk 
Eisenach, 59 Eisenach, Karl-Marx-Str. 34 

Eröffnung: 10. 8. 1974, 9.30 Uhr, Wettkampfort 
Siegerehrung: 10. 8. 1974, 16.00 Uhr, Wettkampfort 
Abreisetag: 10.8..1974, 16.30 Uhr 


Sitz der Wettkampfleitung: AZ Alkersleben 

Sitz des Org.-Büros: GO der GST des VEB Automobil- 
werk Eisenach 

Startgeldabgabe: Senioren 5,— Mark, Schüler und 
Jugend 2,— Mark bei der Anmeldung durch Delega- 
tionsleiter 

Unterbringung: Bei Anreise am 9.8. 1974 ist diese mit 
der Teilnahmemeldung gesondert anzumelden. Über- 
nachtung erfolgt am AZ. 

Verpflegung: Mittagessen am Wettkampfort; ER- 
besteck ist mitzubringen! 

Transport der Wettkämpfer: Für den Transport der 
Teilnehmer sind die delegierenden Bezirksorganisatio- 
nen verantwortlich. 

Bei Anreise mit der Reichsbahn besteht vom Haupt- 
bahnhof Erfurt in der Zeit von 7.00 Uhr bis 8.30 Uhr 
Trai,sportmöglichkeit mit Lkw. Ankunft des Zuges ist 
mit der Teilnahmemeldung mitzuteilen. 

Erstattung der Reisekosten: Fahrtkosten werden nach 
Reichsbahntarif 2. Klasse zurückerstattet. 
Gemeinschaftsfahrten sind zu nutzen. Bei Anreise mit 
GST-eigener Kfz-Technik entfällt die Fahrtkosten- 
rückerstattung. 

5. Wettkampfdurchführung: 

Ausgeschriebene Klassen: F1A, F1B, FIC 
Ausgeschriebe Altersklassen: Schüler (A) bis 14 Jahre 
Jugend (B) 15 bis 18 Jahre 

Senioren (C) ab 19 Jahre 

Stichtag für alle Altersklassen ist der 1. September des 
Wettkampfjahres 

Teilnahmebedingungen: gültige Sportlizenz des 
Aeroklubs der DDR, Mitgliedsbeitrag Ill. Quartal 1974 
Qualifizierung It. vorl. Wettkampf- und Rechtsordnung 
des Modellsports der GST (Anlage 4) 


Meldung über den zuständigen Bez. Vorst. GST 
Wettkampfleiter: Kam. Günter Schmeling 
Hauptschiedsrichter: Kam. Bruno Kästner 

6. Sonstige Festlegungen: 

Maximal zugelassene Teilnehmerzahl: 120 Wettkämp- 
fer 

Schiedsrichter: je 5 gemeldeten Wettkämpfern sind 
zwei Schiedsrichter zu delegieren; 

zwei Schiedsrichter = 1 Fernglas u. 2 Stoppuhren 
Modus der Streichung bei Überschreitung der max. 
Teilnehmerzahl: Verhältnis gemeldete Teilnehmer der 
Bezirke zur max. Teilnehmerzahl 

Sonstige Beschränkungen: keine 


INFORMATIONEN FLUGMODELLSPORT 


Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs der DDR 


Ausschreibung 

der Meisterschaft der DDR im Modellflug 
— Freiflugklassen — 1974 und zentraler 
Leistungsvergleich der außerunterricht- 
lichen Arbeitsgemeinschaften der Volks- 
bildung „Junge Flugmodellsportler” 


1. Veranstalter: Zentralvorstand der Gesellschaft für 
Sport und Technik 

2. Ausrichter: Bezirksvorstand der GST Halle 

3. Zielstellung: Die Meisterschaften sind ein Hö- 
hepunkt in der wehrsportlichen Arbeit der GST und der 
Vorbereitung des 25.Jahrestages der Gründung der 
Deutschen Demokratischen Republik. 

Sie werden mit folgender Zielstellung durchgeführt: 
— zu Ehren des 25. Jahrestages der DDR durch hervor- 
ragende Leistungen der Teilnehmer ihre Treue zur 
Partei der Arbeiterklasse und zur DDR und ihren festen _ 
Willen sowie die Bereitschaft zur Verteidigung unserer 
sozialistischen Errungenschaften zu dokumentieren; 
— den Leistungsstand in den einzelnen Klassen zu 
überprüfen; die Meister und die Plazierten zu ermitteln 
sowie den Erfahrungsaustausch zu pflegen; 

— die Arbeit der Trainingszentren und die Entwicklung 
des Nachwuchses zu fördern und 

— die Arbeit der Gesellschaft für Sport und Technik, 
insbesondere auf dem Gebiet des Flugmodellsports, 
unter der Bevölkerung und der Jugend zu popularisie- 
ren. 


4. Organisationsbestimmungen 

Termin: 21. bis 25.8.1974 

Meldeschluß: 22.7.1974 (Datum des Poststempels) 
Die Anmeldung hat entsprechend dem Formblatt 
Anlage 5 und Pkt. 2.3. der Vorläufigen Wettkampf- und 
Rechtsordnung des Modellsports der GST zu erfolgen. 
Wettkampfort: Flugplatz der GST/BAZ Oppin 
Anreisetag: 21.8.1974 bis 13.00 Uhr 
Meldestelle: Flugplatz der GST BAZ Oppin 
Eröffnung: 21.8.1974, 18.00 Uhr, 
Siegerehrung: 25.8.1974 

Abreise: 25.8.1974 nach der Siegerehrung 
Sitz der Wettkampfleitung: Verwaltungsgebäude 
BAZ Oppin-Flugplatz 

Sitz des Org.-Büros: Bezirksvorstand der GST Halle 
Org.-Büro der Meisterschaft der DDR im Modellflug, 
4101 Oppin, Flugplatz der GST 

Startgeldabgabe: Bei Anmeldung am Anreisetag, 
entsprechend den Festlegungen der Vorläufigen Wett- 
kampf- und Rechtsordnung des Modellsports der GST, 
Pkt. 2.8. 

Unterkunft: wird vom Ausrichter sichergestellt 
Verpflegung: wird vom Ausrichter sichergestellt. Ver- 
pflegung erfolgt: Frühstück und Mittag in Verpfle- 
gungsbeuteln, abends Warmverpflegung. 

Transport der Wettkämpfer: Für die An- und Abreise ist 
der delegierende Bezirksvorstand verantwortlich. 
Erstattung der Reisekosten: Die Rückerstattung erfolgt 
entsprechend den Festlegungen der Vorl. Wettkampf- 
und Rechtsordnung des Modellsports der GST, Pkt. 3.3. 
5. Wettkampfdurchführung: 

Ausgeschriebene Klassen: F1A, FIiB und FIC 
Teilnahmebedingungen: Für die Teilnehmer in der 
Jugendklasse und bei den Senioren entsprechend den 
Festlegungen der Anlage 4 der Vorl. Wettkampf- und 
Rechtsordnung des Modellsports der GST. 

Für den zentralen Leistungsvergleich der AG können 
die Bezirkssieger der Klasse FIA1 und ein weiterer 
Schüler delegiert werden. 

Wettkampfltr.: Kam. Klaus Bielig 
Hauptschiedsrichter: Kam. Gerhard Löser 

6. Sonstige Festlegungen 

Maximal zulässige Teilnehmerzahl: insgesamt 
150 Wettkämpfer, davon 35 Schüler von AG 

Zahl der Durchgänge: Senioren 7 Durchgänge; Jugend 
und Schüler 5 Durchgänge 


Flugplatz 


Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften 39-m-Logger 
M 1 :200 
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